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Dr. Csillag István úr 
miniszter
Gazdasági és Közlekedési 
Minisztérium
Tisztelt Miniszter Úr!
Kinevezéséhez a Közlekedéstudományi Egyesület (KTE) részéről tisztelettel gratulálunk és munkájához 
sikereket és jó egészséget kívánunk.
A jókívánságok kifejezését egyben szeretnénk arra is felhasználni, hogy hírt adjunk egyesületünk 
működéséről és biztosítsuk Önt támogatásunkról.
Az ország legnagyobb -  6800 fő -  műszaki tudományos civil szervezete a több mint 50 éves 
múltja alatt szinte teljes körűen élvezte a mindenkori Közlekedési Minisztérium és a miniszterek segítő, 
elismerő bizalmát.
Reméljük, hogy a folyamat most sem szakad meg és a Miniszter Úr is igényelni fogja a KTE szakmai 
segítségét és közvélemény-formáló erejét.
Megítélésünk szerint az új felállású minisztérium tevékenységének elismeréséhez és a szervezet 
elfogadtatásához a magunk eszközeivel hatékonyan hozzá tudunk járulni.
A lehetőségeket illetően most csak annyit jeleznénk, hogy a konferenciáink, elnökségi és közgyűléseink 
azok a fórumok, amelyeken szívesen látnánk, illetve hallanánk Miniszter Urat, illetve munkatársait. A 
nagy szakmai érdeklődéssel kísért rendezvények sorából is kiemelkedik a szeptemberben megrendezésre 
kerülő “Útügyi napok”, amely 1000 résztvevővel az utas szakma meghatározó fóruma.
E mellett a nemzetközi kapcsolataink sorában az “Európai Közlekedési Egyesületek Platformját” 
említenénk, amelynek munkájában való részvételünk az Európai Uniós csatlakozást jelentősen segíti a 
magyar közlekedés oldaláról.
Bízunk abban, hogy Miniszter Úr is hozzánk hasonlóan ítéli meg a közlekedési szakma számára 
fontos kapcsolatot, amelyet a magunk részéről a gazdaság és a közlekedés egymást erősítő folyamatában 
nélkülözhetetlennek tartunk.
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Bemutatkozik az új Gazdasági és Közlekedési Minisztérium
A korábbi Gazdasági Minisztérium és a Közlekedési Minisztérium egyesüléséből létrejövő új Gazdasági 
és Közlekedési Minisztérium ünnepélyes beiktatási ceremóniáján mutatja be első 30 napjának programját 
a tárca munkatársainak. A sajtó meghívott képviselői számára nyilvános rendezvényen részt vesz 
Medgyessy Péter miniszterelnök és bemutatkozik Csillag István, az új tárca új minisztere.
Az új minisztérium az első 30 napban foglalkozni kíván a Nemzeti Fejlesztési Programmal, a 
Minisztérium belső ügyeivel, valamint a múltban vállalt, de a jövőt is érintő kötelezettségekkel.
A 30 nap alatt több kiemelt területtel foglalkozó munkaterv készül. Ezek közé tartozik a MÁV, az 
autópályák, a folytatni kívánt Széchenyi-terv, az EU csatlakozás területe, valamint az új szervezeti felállás 
kidolgozása. A Gazdasági és Közlekedési Minisztérium átalakításában az új vezetés számít a jelenlegi 
apparátus gyakorlati tapasztalataira is.
A közeljövő fontos feladatai közé tartozik az átláthatóság biztosítása a gazdasági döntésekben, 
valamint a közpénzekről való döntések ellenőrizhetővé tétele. A tárca vezetői azonnal felveszik a 
kapcsolatot a gazdasági élet vezető személyiségeivel. Találkoznak a gazdaság legfontosabb képviselőivel
-  cégvezetőkkel, érdekvédelmi szervezetek képviselőivel. Az új minisztérium törekvése, hogy olyan 
“szolgáltató” szervezetté váljon, amely szaktudását és kapcsolatait használva elősegíti az ország regionális 
központtá válását és uniós csatlakozását.
Az új tárca elsődleges fontosságúnak tartja továbbá a vállalkozások feltételeinek javítását, a kis- és 
középvállalkozások fejlődésének támogatását, a vállalkozási környezet fejlődését szolgáló fejlesztéseket, 
valamint a működő tőke beáramlásának ösztönzését is.
A Gazdasági és Közlekedési Minisztérium legfelsőbb vezetői
Dr. Csillag István miniszter
Dr. Szalay Gábor politikai államtitkár
Dr. Réthy Imre közigazgatási államtitkár
Hegedűs Éva stratégiai és energetikai helyettes államtitkár
Kazatsay Zoltán helyettes államtitkár, EU Integrációs helyettes államtitkárság
Dr. Kovács Ferenc gazdaságfejlesztési és pénzügyi helyettes államtitkár
Dr. Nagy Róza helyettes államtitkár, Kis- és középvállalkozás-fejlesztési helyettes államtitkárság 
Pongorné dr. Csákvári Marianna helyettes államtitkár, Ipari és befektetési helyettes államtitkárság 
Dr. Ruppert László helyettes államtitkár, közlekedési helyettes államtitkárság
Lll. évfolyam 7. szám
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Dr. O láh Ferenc S Z Á LL ÍTÁ S K O R S Z E R Ű S ÍTÉ S
Járműazonosító rendszerek
A járműazonosító berendezések 
általában több funkciós informati­
kai rendszerek, amelyek alkalma­
sak a járművek nyilvántartására, 
azonosítására, felderítésére és őrzé­
sére. Működésének alapját olyan 
videokamerák jelentik, amelyek 
számítógéppel vannak kapcsolatba. 
Az így felépített berendezés-komp­
lexum automatikusan felismeri az 
álló és mozgó járművek rendszá­
mát, a rádiófrekvenciás azonosító 
rendszere azok rádiófrekvenciás 
kódját, az azonosító kártya pedig 
egymáshoz rendeli a gépjárművet 
és annak tulajdonosát. A felismert 
adatok alapján az adatbázisában 
azonosítja a járművet és az ered­
ményt a kommunikációs csatornáin 
keresztül a kívánt helyre továbbít­
ja. Leolvasást 160-170 km/h sebes­
ség mellett is 96 % .... 97 % 
pontossággal végzik.
A következőkben az ún. 
FALCON rendszert tárgyaljuk rész­
letesebben, mert ez a rendszer teijedt 
el hazánkban. A FALCON megfi­
gyelő állomások két csoportba sorol­
hatók. Az egyikhez a határátkelőhe­
lyekre, a másikhoz a rendőr/polgár­
őr autókba telepített helyi számító- 
gépes megfigyelő rendszer tartozik.
Az előbbi szerepe az, hogy a 
gépjármű ellenőrizetlenül ne hagy­
hassa el az országhatárt és így a 
lopott járművek, fennakadjanak e 
szűrőn. Az utóbbinak pedig az, hogy 
megakadályozzák az országon belü­
li illegális járműhasználatot.
Az azonosítás három módon 
történhet.
a) Vizuális azonosítás
A kamera által látott élőképet a 
számítógép folyamatosan kiérté­
keli, azon megkeresi a rendszám­
táblát és azonosítja a számot az 
adatbázisával, hogy azt eredeti­
leg milyen gyártmányú és milyen 
színű gépjárműre adták ki. Ezt az 
információt szemléletes módon, 
színes monitoron jeleníti meg, 
de a jobb kiértékelhetőség miatt 
hangszórón is bemondja a képen 
látott járműnek a színét és gyárt­
mányát.
Amennyiben a járműkörözési 
listán szerepel, a fedélzeti számí­
tógép riasztó hangjelzéssel és a 
képernyő villogtatásával hívja fel 
a kezelő figyelmét.
A fedélzeti számítógép min­
den körözött járműről fényképet 
készít és azt eltárolja, így az bár­
mikor lehívható és archiválható 
is, de vezetékes, vagy vezeték 
nélküli átviteli csatornán további 
kiértékelés céljából a központi 
ügyeleti helyre továbbítható. A 
lehívás történhet rendszám, alváz­
szám, vagy rádiókód szerint.
b) Rádiófrekvenciás kódazono­
sítás
E módszer alkalmazására csak 
akkor van lehetőség, ha a jármű­
be korábban valamilyen rádiókód 
adót is beépítettek. Ez a lehetőség 
is két csoportba sorolható, pl. a 
nálunk is alkalmazott FALCON 
rendszer esetén:
-  a FALCON rádiókód azonosí­
tása úgy történik, hogy a lekér­
dező jelre -  amely történhet 
rendőr járőrkocsikból, határál­
lomáson stb. -  válaszul a vizs­
gálandó gépjárműbe telepített 
FALCON rádiójel-adó besu­
gározza a saját egyedi kódját, 
amelyet a helyi mikroszámí­
tógép összehasonlít a saját 
adatbázisával. Körözés esetén
hangbemondással, a képernyő 
villogtatásával hívja fel keze­
lőjének figyelmét, megjelölve 
a problémát is;
-  a KARC rádiókód azonosítás 
ugyanúgy történik, mint a 
FALCON rádiókód azonosítás, 
de bővített szolgáltatása által 
a KARC jeladó önmagától is 
vészjeleket sugároz probléma 
esetén.
c) Vizuális és rádiófrekvenciás 
kombinált ellenőrzés
A helyi mikroszámítógép a vide­
okamera segítségével beazonosí­
tott rendszámhoz a saját adatbá­
zisából meghatározza, hogy az 
adott járműhöz tartozik-e rádió­
kód adó. Ha igen, akkor megfi­
gyeli, hogy annak jelzését is sike- 
rült-e vennie. Amennyiben nem, 
akkor riasztást ad le, így egysze­
rűen felderíthetők a rendszám cse­
rén alapuló bűncselekmények.
A helyi számítógépben csak 
azok a rádiójel-adók jelzései okoz­
nak riasztó jelzést, amelyek védel­
mét a tulajdonos kérte és járművé­
nek megfigyeléséhez hozzájárult. A 
fedélzeti számítógép rádiókód adó­
kat nyilvántartó adatbázisa GSM 
rádiótelefonos adatátvitel segítsé­
gével folyamatosan kerül aktuali­
zálásra, így a rádiókód adóval fel­
szerelt gépjárművek megfigyelése 
és ellenőrzése a tulajdonos egyedi 
igénye alapján azonnal elrendelhe­
tő, vagy megszüntethető.
A helyi számítógép rádiótele­
fonos adatátviteli csatornán tartja 
a kapcsolatot a központi számí­
tógéppel. A központi számítógép­
be vannak betáplálva a minden­
kori adatváltozással kapcsolatos 
információk. A helyi mikroszá­
mítógépek innen kérdezik le az 
összes adatot.
FALCON rendszer esetén a 
GSM rádiótelefonon adatátvitel­
nek két formája lehetséges:
-  SMS (Short message system) 
adatátvitel esetén az informá­
ció továbbítása az ún. szerviz- 
csatornában zajlik, aminek elő­
nye, hogy olcsó és a hívott szám 
sohasem foglalt. Hátránya, 
hogy 20 másodpercenként és 
egyre csak 160 karakter átvi­
telére alkalmas;
-  DATA/FAX adatátvitel esetén 
GSM modem közbeiktatásával 
történik -  amely a GSM tele­
fonba be van építve -  ekkor 
másodpercenként kb. 1000 ka­
rakter (9600 baud) átvitelére 
van lehetőség.
A helyi számítógéphez klavi­
atúra tartozik, amely a hagyomá­
nyos funkciókat látja el.
A helyi számítógépben működik 
egy szakértői program is, amely a 
gépjárművek alvázszámok szerinti 
azonosítására szolgál. E program 
segítségével egy adott alvázszámról 
megállapítható, hogy az eredetileg 
milyen gyártású, típusú és egyéb 
tulajdonságú gépkocsiba építették 
be, illetve, hogy az adott alváz­
számmal gyártottak-e valaha is gép­
kocsit és ha igen mikor és hol. 
A rendszer bővíthető motorszám 
szerinti megkülönböztetésre is.
A helyi számítógép tárolójá­
nak frissítése FALCON gyártmány 
esetében két módon történhet:
-  a számítógép lehetővé teszi, 
hogy napi adatváltozásokat stan­
dard 3,5”-es floppyról történjen;
-  a számítógép GSM csatornája 
lehetővé teszi az adatoknak 
kezelői beavatkozás nélküli 
folyamatos frissítését.
A számítógép kártyaolvasója a 
tulajdonosnál lévő chip-kártyának 
az elektronikus olvasására szolgál, 
amelynek segítségével gyorsan 
meghatározható a gépjármű tulaj­
donosnak a vizsgált járműhöz való 
tulajdonviszonya. Chip-kártyájuk 
csak azoknak a tulajdonosoknak 
van, akik ezt a többletbiztonsá­
got nyújtó kártyát kiváltották és 
önként vállalták, hogy a közúti
ellenőrzés során a kártyát önként 
átadják az ellenőrzést végzőnek.
A chip-kártya tartalmazhatja a 
következő adatokat:
-  a gépjármű tulajdoni laphoz 
képest olyan többletinformá­
ciókat a járműre vonatkozóan, 
annak könnyebb és jobb azo­
nosíthatóságára szolgálnak (pl. 
üveggravírozás, ultraviola fes­
ték megjelölés stb.);
-  a tulajdonos személyi igazolvá­
nyában, útlevelében és jogosít­
ványában szereplő adatokon túl 
olyan személyes jellegű adatokat, 
amelyek utazása során hasznos 
információkat nyújthatnak orvosi, 
vagy más segítségnyújtáshoz (vér­
csoport, üzemanyag hitel stb.).
A helyi számítógép mind hard­
ver, mind szoftver szempontjából 
moduláris telepítésű ún. nyitott 
architektúrájú rendszer, ezért alkal­
mas új elveken működő gépjármű 
azonosító eszközök befogadására 
is, továbbá bővíthető több telep­
helyre, sáv és személy belépteté­
sére, ill. lekérdezhetővé tehető a 
ki- és beléptetés ideje stb.
A FALCON szoftvere másod­
percenként 10 kép feldolgozására 
képes (ez biztosítja a korábban 
említett 160-170 km/órás sebes­
ség esetén is a megbízható műkö­
dést), és napi 40-50 ezer gépjár­
mű ellenőrzésére képes.
A leírtakon kívül a FALCON 
rendszerek területén újnak számít 
az ún. FALCON-LRG kódvezérelt 
lopás és rablás gátló biztonsági beren­
dezés, amely a jármű motorját csak 
előre meghatározott kódok beütése 
után engedi üzemszerűen használni. 
Ennek elmulasztásakor a gépjármű 
beindításától számított 30 sec. múlva 
sípszóval jelzi a mulasztást és ha 
ekkor sem ütik be a kódot, akkor 
a biztonsági berendezés előbb vész- 
villogót, majd a kürtöt kapcsolja be, 
ezután pedig leállítja a motort. Ez 
után a biztonsági berendezés már 
csak a PIN kód beütésével indítható 
újra. A biztonsági berendezés érzé­
keli a járó motor mellett az ajtók 
nyitását, majd zárását is. Ezt egy 
sípszóval jelzi a vezető részére. A 
jelzést követően ismét elindul a leál­
lító folyamat és a tulajdonos/vezető 
eldöntheti, hogy a kód beütésével 
a bekövetkezendő tiltási folyamatot 
leállítja-e, vagy sem. Ha a járművet 
nyitott ajtóval magára hagyjuk és azt 
valaki ebben az állapotában el akaija 
tulajdonítani, az autó motorja az ajtó 
becsukásától számított 40 sec. múlva 
leáll, az elakadásjelző villog és a kürt 
megszólal.
Korábban hivatkoztunk arra, 
hogy a felismerő berendezés telepít­
hető gépjárműbe és határállomások­
ra. Ennek megfelelően vannak mobil 
és fix telepítésű rendszerek.
Egy gépjárműbe szerelt mobil 
telepítésű FALCON rendszer lát­
ható az 1. ábrán.
A határátkelőhelyeken alkalma­
zott gépjármű azonosító rendszer 
más telepítésű, mint a modultelepí­
tésű berendezések. A következők­
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Klaviatúra
I FALCON számítógép és koimmiiikációs rész Felvevő és kezelő egység
1. ábra
A határra telepített járműazo­
nosító berendezések egyidejűleg 
két forgalmi sávot ellenőriznek, 
ezért két helyzetérzékelő jeleit 
veszi és a járműveket sávonként 
egy-egy kamerával figyeli, azok 
rádiójelzéseit rádióvevővel veszi
és azok vezetőinél lévő chip- 
kártyákat sávonként egy-egy kár­
tyaolvasóval olvassa. A jármű­
veket rendszámuk, rádiókódjuk 
és chip-kártyájuk alapján azono­
sítja és azokat a nyilvántartásban 
lévő adatokkal összevetve, kiér­
tékeli. Az eredményről a kezelőt 
monitoron keresztül vizuálisan és 
hangszórón keresztül élő emberi 
hangon informálja.
Az induktív hurkoknak fontos 
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Az l.sz. induktív hurok jelzi, 
hogy beállt egy gépjármű és annak 
ellenőrzése megkezdődhet. A 2. 
sz. huroknak kettős szerepe van. 
Jelzi, hogy a szabad utat kapott 
jármű áthaladt a határon, így a 
jelzőlámpa ismét pirosra vált. De 
pirosra vált a lámpa akkor is, ha a 
jármű már elérte a 2.sz. hurkot, de 
még nem halad el az 1. sz. hurok 
fölött teljesen. Ez azért szükséges, 
hogy a következő beállt gépjármű 
ne gondolhassa azt, hogy a szabad 
jelzés neki is szólt.
A következő rendszer felépí­
tését a 2. és 3. ábrák mutatják.
Rendszám-azonosítás
A gépjármű rendszám azonosítása 
a videokamera által alkotott kép 
alapján történik. A videokamera 20 
msec-os időközökben szokványos 
PÁL videojel formájában továbbít­
ja a színes a • b képpontokból 
(pixelekből) álló félképeket a szá­
mítógépnek. Ez a jel analógjel, 
amit a számítógép a digitalizáló 
kártya segítségével újra képpontok­
ra bont és a speciális képfeldolgo­
zó programja segítségével a digi­
talizált képen megkeresi a rend­
számtáblát, majd a karakter olvasó 
programja segítségével meghatá­
rozza, hogy a rendszámtábla mit 
tartalmaz. A rendszámtábla figye­
lése már azt megelőzően megkez­
dődik, hogy a jármű elérné a l.sz. 
hurokdetektort. Ez azért szüksé­
ges, mert a pontosságot és a meg­
bízható elemzést úgy lehet növelni, 
hogy a kamera minél több félképet 
továbbít a számítógépnek.
Az azonosítás megbízhatósá­
gát növeli, ha a videokamerás 
azonosításon kívül más azonosí­
tási módokat is alkalmazunk.
Ilyen a FALCON Security Club 
(FSC) által forgalmazott egyedi 
rádiókód adó és klubtagságot iga­
zoló elektronikus chipkártya.
Rádiókód azonosítás
A rádiókód alapján történő azono­
sítás csak akkor lehetséges, ha 
abba korábban olyan rádióadót sze­
reltek, amely folyamatosan, vagy
a helyi számítógép által lekérde­
zett jel hatására sugározza ki a 
saját rádiófrekvenciás kódját. A 
számítógép jelenleg a FALCON 
és DELFIN rádióadók jelzéseinek 
vételére, dekódolására, azonosítá­
sára van felkészítve. A készülék 
csupán doboz nagyságú és hatótá­
volsága kb. 30 m.
Azonosítás kártyaolvasás útján
Minden FALCON Security Club 
tagnak van klubkártyája -  és csak 
nekik -  amely egy chipet tartalmaz, 
amelybe a tulajdonosnak és a gép­
járműnek különböző adatai van­
nak leírva. Határátlépéskor ennek 
használata a tulajdonos önként vál­
lalt kötelessége, amelyet a tőle 
karnyújtásnyira lévő kártyaolva­
són tehet meg.
A rendszer képes megállapíta­
ni, hogy a rádiókód, a kamerás fel­
ismerés alapján, FALCON klub­
tagról van-e szó. Nem klubtag 
estén nem aktiválja a kártyaolva­
sót, de felfedi azt is, hogy pl. a 
kártya lejárt, érvénytelen már stb. 
Ezt a rendszer hangos bemondás­
sal is nyilvánvalóvá teszi.
A FALCON rendszerben az 
ellenőrzés befejezés után a szá­
mítógép kétféle jelzést adhat:
-  a gépjárművel minden rend­
ben van;
-  ellenőrzés a járművel kapcso­
latban rendellenességet nem
észlelt. Ezt pityegő hanggal 
jelzi a gép;
-  a gépjárművel valami nincs 
rendben. Ekkor a gép vala­
milyen rendellenességet talált, 
ami riasztó jelzést vált ki, ami 
egyrészt a számítógép monito­
rán való információ kiírásával, 
másrészt a hangszórón keresz­
tül történő megkülönböztetett 
hangjelzés kisugárzásával és 
a vámosok zsebében lévő sze­
mélyi hívó megcsipogtatásával 
párosul. Ennek a rádiófrekven­
ciás készüléknek hatótávolsá­
ga 50 m.
A FALCON számítógépes rend­
szer felépítését a 4. ábra mutatja a 
teljes országos kiépítettségét, pedig 
az 5. ábra.
A tárgyalt azonosító rendszer 
nemcsak a határátkelőhelyeken és 
a rendőrségi mobilokban alkal­
mazhatók, hanem ellenőrizhetők 
vele a közterületek forgalma, és 
a parkolók. Alkalmazhatják köz­
lekedési vállalatok saját be és 
kilépő forgalmának ellenőrzésére 
és naplózására is, illetve még szá­
mos eddig fel nem derített terület 
is létezhet.
A következőkben olyan azono­
sító rendszereket tárgyalunk, ame­
lyek más elven működnek -  bár 
ez a módszer is a nagyfrekvenciás 
azonosítók kategóriájába tartozik
-  és gyakorlatilag a közlekedés 
összes területére, vonatok, hajók
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4. ábra
pék rakományának azonosítására, 
illetve konténer forgalom lebo­
nyolításának irányítására igen jól 
alkalmazható.
Ez a módszer a következő elő­
nyöket jelenti:
-  az irányítás és a logisztika ha­
tékonyabb lesz;
-  a felügyelet eredményesebbé 
válik;
-  a szállítási utak lerövidülnek;
-  a környezet terhelése csökken. 
Az alkalmazási lehetőségek
csaknem korlátlanok és a repü­
lőterek, vagy a hatalmas kon­
ténerterminálok mobil konténer 
azonosításától egészen az önmű­
ködő forgalomirányító rendszere­
kig terjed. Pl.: Franciaországban 
az államvasutaknál olyan beren­
dezést szereltek fel, amellyel nagy 
sebességű vonalakon a vonatokat 
azonosítják és a megfelelő vezér­
lést is önműködően végzik.
A tárgyalt rendszer előnyösen 
használható -  és használják is 
az USA-ban, Franciaországban és 
Németországban -  a CIR (Com­
puter Integrated Railroading = 
számítógéppel integrált vasút) ke­
retében.
Jelentősen hozzájárul továbbá 
a JIT (Just - in - Time = szer­
ződésben rögzített időpontra vál­
lalt fuvarozás) követelményeinek 
minőségi teljesítéséhez is.
Ezt a módszert jelenleg két 
projekt is vizsgálja: az egyik az 
ún. trélervonat, a másik a PSS 
(Partnershaft Schiene Strasse = 
út-vasút társas viszony).
Az azonosító rendszer-Amtech 
néven van forgalomban -  az üze­
meltetőnél helyhez kötött, vagy 
mobil irányított antennából, adó­
ból, leolvasó egységből és adatfel­
dolgozó berendezésből áll. Az azo­
nosítandó objektum (konténer, vas­
úti kocsi, vagy tehergépjármű) egy 
adott helyen ún. rádiócímkét (ango­
lul ,,tag”-ot) visel. Amennyiben 
az üzemeltető a közeledő, vagy 
éppen elhaladó objektumot azono­
sítani kívánja (6. ábra), akkor az 
adó nagyfrekvenciás jeleket bocsát 
ki -  kérdező jeleket -  jelenleg 
a 850...950 illetve a 2400...2500 
MHz-es sávokban. Az adó max. 
teljesítménye 0,5 W, sávszélessége 
pedig 250 kHz. A vevő sávszéles­
sége 130 kHz. Az adófrekvenciát 
1 MHz-ként lehet változtatni, így 
a szűkebb területeken, pl. kon­
téner-pályaudvaron, több leolvasó 
egység létesíthető anélkül, hogy 
egymást befolyásolnák.
A rádiócímke (tag) a kérdező 
jelre adattáviratot küld vissza, 
amely tartalmazza a benne mara­
dandó módon tárolt információ­
kat. A leolvasó készülék ezt a 
táviratot dekódolja és az adatok 
azonosítását, további feldolgozá­
sát a számítógéprendszer veszi 
át. A leolvasó egység tárolóval 
és órával ellátott mikroprocesz- 
szorból áll.
A rendszer interfészei alkalma­
sak a terminálok, megjelenítők és 
a külső adatfeldolgozás csatlakoz­
tatására. Ez a rendszer ellenőrzi és 
vezérli a hozzá csatlakozó nagy- 
frekvenciás egységet. A nagyfrek­
venciás oszcillátor modulátorban 
nagyfrekvenciás jelet kelt.
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A tárgyalt elven működik az 
AFl és az AF2 (Automatische 
Fahrzeugidentifikation (önműkö­
dő járműazonosítás), nevű rend­
szer.
Az AF1 azonosító rendszert 
mutatja a 7. ábra. Az adójelet
7. ábra
horizontális, vagy vertikális pola- 
rizációjú Yagi antennán sugároz­
zák (8. ábra).
Meg kell jegyeznünk, hogy 
magasabb frekvenciákon -  mik­
rohullámokon -  még alkalmaz­
zák a tölcsér és rezonátorsugár­
zókat is.
A tag a rásugárzott modulá­
lásán nagyfrekvenciás jelet FSK 
(Frequency Shift Keying) adattáv­
irattal modulálja és visszaveri az 
irányított antennára. A nagyfrek­
venciás egységbe a tag által modu­
lált jel rászuperponálódik a nagy- 
frekvenciás oszcillátor modulá- 
latlan jelére.
A detektálás a vevőben törté­
nik, majd a detektált adattávirat 
az előerősítőbe jut, onnan pedig a 
leolvasó egységbe. Itt történik a 
dekódolás, amelyet átviteli hibák 
szempontjából keresztparitással 
ellenőriznek. Az ellenőrzött jel 
kerül a számítógépbe további fel­
dolgozásra. Az átviteli sebesség 
9,6 kbaud.
A rádiócímke -  amely minden 
időjárási viszonynak ellenáll -  
kívülről programozható memóriát, 
órajel generátort, kódgenerátort és 
modulátort tartalmaz. Mikor a tag 
bekerül a modulálatlan nagyfrek­
venciás mezőbe, a címke memó­
riáját közvetlenül, mint táviratot 
olvassák ki. Ezt az adatfolyamot 
kódolja és FSK négyszögjelekké 
alakítja át (9. ábra).
Ekkor a logikai 1 olyan soro­
zatot jelent, amelyben két, negy­
ven kHz-es és egy 20 kHz-es 
ciklus szerepel. A logikai 0-nál 
viszont először egy 20 kHz-es, 
azután két 40 kHz-es ciklus jön 
létre, így minden bit 100 |iscc-os 
átviteli időt igényel.
A taghoz érkező modulálatlan 
vivőfrekvencia tehát az adattáv­
irattal FSK eljárással moduláló- 
dik, majd az adóhoz visszaverő­
dik. A visszavert jel e modulá­
ciós módjának előnye, hogy a 
rádiócímke részére nem kell külön 






adathordozó, amely önállóan sem­
milyen jelet nem bocsát ki. 
Energiát csak a tároló kiolvasá­
sához és az FSK modulációhoz 
igényel.
Kétféle címke van. Az egyik­
nek van telepe, amely lítiumcellás, 
a másiknak nincs telepe, így a 
szükséges minimális energiát a 
besugárzott nagyfrekvenciás jel­
ből kapják. A címke (tag) a 
beérkező nagyfrekvenciás jelre 4 
msec-on belül reagál. További 13 
msec szükséges a 128 bit ter­
jedelmű adattávirat és a hozzá 
tartozó két indítóbit kiadásához, 
így a leolvasó egység 17 msec-on 
belül képes a leolvasásra. A felis­
meréshez szükséges max. jármű 
sebességet ennek az időtartam­
nak, a leolvasóegység és a címke 
közötti távolságnak, továbbá az 
antenna vételi szögének ismere­
tében lehet számítani a 10. ábra 
alapján. (A rendszert már sike­
resen kipróbálták 290 km/h-nál 
nagyobb sebesség esetén is.)
A rendszernek teljesíteni kell a 
következő nemzetközi előírásokat:
10. ábra
-  ISO (International Standard 
Organisation; Nemzetközi Szab­
ványosító Szervezet);
-  LATA (International Air Transport 
Association; Nemzetközi Légi­
fuvarozási Szövetség);
-  ATA (American Trucking Asso­
ciation; Amerikai Fuvarozási 
Szövetség);
-  AAR (American Association 
of Raihvays; Amerikai Vasutak 
Szövetsége).
A másik alkalmazott rendszer 
az AF2 nevet viseli. Ezt a kifeje­
zetten mostoha időjárási körülmé­
nyekre fejlesztették ki. Az AF1- 
től a következőkben tér el:
-  megnövelték az átviteli sebes­
séget;
-  a rádiócímke neve itt transz- 
ponder, vagy válaszadó, ahol 
nem csak állandó információ­
kat lehet kívülről beírni, hanem 
ennek az eszköznek nagyfrek­
venciásán, nagy vezetékesen 
működő olvasó és beíró tulaj­
donságai is vannak, így a fedél­
zeti rendszerekhez is csatla­
koztatható (pl.: rázkódási jel­
lemzők vizsgálata, hőmérsék­
let, haladási irány felismerés 
stb.).
A transzpondert antennával lát­
ták el és úgy alakították ki, hogy 
vasúti kocsi, vagy mozdony alá 
szerelhető; a leolvasó, a nagy- 
frekvenciás egység, az áramellá­
tás és az antenna egyetlen doboz­
ban van elhelyezve és a sínek 
közé szerelik. Nagyobb távolságú 
átvitelnél nyolc lekérdező egysé­
get csatlakoztatnak egyidejűleg 
a számítógéphez. Innen már az 
adatok feldolgozáshoz tetszéssze­
rinti módon továbbvihetők.
Ez a rendszer nagyon jól alkal­
mazható autóbusz és hajók irá­
nyításához, menedzseléséhez is.
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kai teljesítmények, feladatok és 
funkciók -  a globalizáció, az euró­
pai (EU) integráció és liberali­
záció, valamint az élet- és kör­
nyezettudatosság következtében -  
az ipari és kereskedelmi folyama­
tok hálózat(ok)ba szerveződésé­
nek vetületeként fokozatosan ma­
guk is logisztikai hálózatokba szer­
veződnek. Ennek következtében 
regionális, interregionális, nemze­
ti és eurologisztikai rendszerek 
alakulnak ki. Ezek bázisa az ún. 
logisztikai szolgáltató központok 
(LSZK) hálózata vagy rendszere.
ALSZK-k a hálózatosított ház­
tól házig áruszállítási-árulogiszti- 
kai láncok meghatározó gócpont­
jai, amelyek
• gyűjtő-térítő áruszállítási,
• árukezelési, tárolási, rakodási 
és raktározási, valamint
• egyéb logisztikai 
alapfeladatokat látnak el.
A LSZK-k ugyanakkor a szál­
lítási módok és forgalmak csatla­
kozási pontjai is, azaz a közúti, 
vasúti, belvízi (és légi) áruszállí­
tások
• intramodális (azaz egy áruszál­
lítási módon belüli — pl. vasúti 
vagy közúti — távolsági (nem­
zetközi), regionális, helyi, illet­
ve ezeken belüli viszonylati for­
galmak csatlakozási pontja) és
• intermodális (azaz több áruszál­
lítási mód közötti -  pl. közúti­
vasúti, belvízi-közúti -  kombi­
nált forgalmi átrakodópont)
termináli funkcióit is ellátó telep­
helyek (kombiterminálok).
A LSZK-k területi elhelyez- • 
kedésének meghatározása, telep­
helyének megválasztása, illetve ki­
jelölése három fázisú vizsgálat 
keretében történhet, amelynek fá­
ziseredményei:
• a körzetek (régiók) meghatá­
rozása (makrovizsgálat);
• a körzeteken belül a telephelyi 
település, illetve kistérség kivá­
lasztása (mezovizsgálat), majd
• a telephely konkrét kijelölése 
a településen, illetve kistérsé­
gen belül (mikrovizsgálat).
A makrovizsgádatok (1994,1997)
alapján, amelyek fő  szempontjai a 
körzet megfelelő
• ipari, gazdasági fejlettsége és 
potenciálja (azaz jövőbeni fejlő­
dési lehetősége és perspektívája),
• kereskedelmi áruforgalmi vo­
lumene és potenciálja,
• közlekedési intermodalitása (il­
letve ilyen jellegű potenciálja), 
és ezen belüli
• közlekedési infrastrukturális el­
látottsága és ilyen irányú kiépí­
tési lehetősége (vagy már meg­
lévő koncepcionális támoga­
tottsága)
voltak, kormányzati, illetve közle­
kedéspolitikai elfogadásra került 
egy 10 körzetes LSZK-koncepció 
(1. ábra).
A LSZK-hálózati proj ekt megva­
lósításának, illetve az egyes LSZK-k 
létesítésének három fázisa, amelyek
• az előkészítés (telephely-ki- 
jelölés és megvalósíthatósági 
vizsgálat, társaságalapítás), 
a tervezés (engedélyezési és 
kivitelezési tervezés, üzleti ter­
vezés stb.),
• a beruházás (a beruházás bo­
nyolítása, üzembe helyezése),
után kerülhet sor az az üzemelte­
tési {fejlesztési) fázisra.
Bár egyes LSZK-körzetekben a 
LSZK-projektek vagy a LSZK-k bá­
zisát képező kombiterminál-proj ektek 
már a tervezés, a beruházás, sőt már 
az üzemeltetés fázisában vannak -  
még ezek számára is a fejlesztés fázi­
sához -  indokolt a LSZK-körzetek, 
illetve -kistérségek/települések és 
-telephelyek helyzetelemzése a vas- 
úthálózati ellátottság perspektíváinak 
figyelembevételére, a közlekedési 
intermodalitás, illetve infrastrukturális 
fejlesztési potenciálja szempontjából.
2. A LSZK-hálózat vasúti vonali 
infrastruktúrájának vonalkate­
gória- és kritériumrendszerei és 
előírásai
A LSZK, illetve azok kulcselemét 
képező kombiterminálok logiszti­
kai teljesítményét, illetve kapaci­
tását meghatározó legfontosabb 
vasúti szállítási infrastrukturális 
alapjellemzők:
• a vasúti rakszelvény és
• raksúly (tengelyterhelés),
1. ábra A 
logisztikai szolgáltató 
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• a továbbítási sebesség,
• a nyomtávolság és
• a vágányszám.
Ezekhez természetesen még 
további kiegészítő infrastruktúra­
paraméterek rendelhetők.
Ezeknek a paramétereknek a 
választéka, valamint minimum­
normái alapján különféle vasúti 
vonalkategória- és kritériumrend­
szereket, illetve ezekre alapozva 
különféle hálózatkijelölési és 
-kiépítési koncepciókat alakítot­
tak ki, normatív alkalmazási köte­
lező vagy megállapodási kötele­
zettségi jelleggel.
Ezeket nyilvánvalóan figye­
lembe kell venni a hazai LSZK- 
hálózati koncepció, illetve pro­
jekt kialakítása, megvalósítása és 
fejlesztése során.
2.1. Nemzetközi vasúthálózati 
megállapodások és egyezmé­
nyek
Az első ma is érvényes nemzetközi 
vasútvonali kategória- és kritérium- 
rendszer az ENSZ EGB által kez­
deményezett AGC-megállapodás 
keretében, 1985-ben került össze­
állításra az európai fontos nem­
zetközi vasútvonalak tekintetében. 
A megállapodás egyrészt kijelölte 
az ún. E  (európai) vasúthálózatot 
képező vasútvonalakat, másrészt 
azonosította és specifikálta a vas­
útvonalak műszaki kritériumait.
Az AGC sikeressége megala­
pozta a következő ilyen rendszer 
kialakítását, és 1991-ben ugyancsak 
az ENSZ EGB kezdeményezésére 
létrejött az AGTC-megállapodás
-  részben az E-vasúthálózatra ala­
pozva, részben azt kibővítve -  az 
európai fontos nemzetközi kombi­
nált fuvarozási vasútvonalak tekin­
tetében. A megállapodás ugyan­
csak kijelölte egyrészt az európai 
ún. C (kombinált áruforgalmi) vas- 
úthálózatot képező vasútvonala­
kat, másrészt azonosította és speci­
fikálta a vasútvonalak műszaki kri­
tériumait. Az AGTC-megállapodás 
túlmegy az AGC tartalmán annyi­
ban, hogy harmadik elemként azo­
nosítja a kombinált forgalom szá­
mára fontos létesítményeket (kom­
bilétesítményeket) is, és specifikál­
ja azok kritériumait is.
Felismerve az AGC és AGTC 
megállapodások szoros összefüggé­
sét és nemzetközi koordinációjának 
szükségességét, valamintprojektjel- 
legét, az ENSZ EGB 1992-ben kez­
deményezte a TER-megállapodást, 
amely definiálja a Transzeurópai 
Vasútrendszert (TÉR), illetve az 
annak megvalósítását célzó TÉR- 
projektet, és célul tűzte ki ennek 
megvalósítását az AGC és az AGTC 
megállapodások keretében és tartal­
ma szerint. Erre tekintettel viszont 
nem volt szükség újabb kategória- 
és kritériumrendszer kialakítására, 
hiszen a TER-projekt az AGC és 
az AGTC megállapodások szerinti 
rendszerek érvényességét továbbra 
is fenntartotta, illetve azokat magá­
ba integrálta, bár a magas költségek 
miatt egyes kritériumok minimális 
normaértékeit enyhítette.
Az előbbiekben megnevezett 
európai megállapodások alapján, 
és az ENSZ EGB ösztönzésére, 
az OSZZSD Főbizottsága kezde­
ményezésére az OSZZSD-tagor- 
szágok 1997-ben aláírták az Euró­
pa -  Ázsia egyezményt, amely az 
AGTC-megállapodás mintájára, és 
azzal megegyező szerkezetben és 
tartalommal került összeállításra, 
a területi érvényesség kiteijeszté- 
sével Ázsiára, illetve az OSZZSD- 
tagvasutak hálózatának kombinált 
szállítási vasútvonalaira. Az egyez­
mény ugyancsak egyrészt kijelöl­
te az ún. A (Európa -  Ázsia) vas­
úti kombinált fuvarozási hálózatot 
képező vasútvonalakat, másrészt 
azok meghatározó létesítményeit, 
harmadrészt azonosította és spe­
cifikálta a vasútvonalak és azok 
létesítményeinek műszaki-üzemel- 
tetési kritériumait.
Megjegyezzük, hogy az előb­
biekben ismertetett megállapodá­
sok, illetve egyezmény esetében
• az adott vonalhálózatokat ké­
pező vonalak kijelölése azt a 
tartalmat fedi, hogy az adott 
vonalakat az induló- és végál­
lomással, valamint a fontosabb 
közbenső állomásokkal azono­
sítják, és egy egységes kódszám­
rendszerben számmal is jelölik;
• a kombinált forgalom számára 
fontos létesítmények a termi­
nálok, a határátlépő pontok, 
a nyomtávolságváltó állomá­
sok és a hálózat részét képező 
kompcsatlakozások;
• a vonalak műszaki-üzemeltetési 
kritériumai a vonalak és az 
állomások/terminálok legfonto­
sabb 7-11 jellemzője (a pálya­
űrszelvény és pályasebesség, 
a megelőző vágányok hossza, 
a pályára engedélyezett legna­
gyobb tengelyterhelés stb.);
• a műszaki-üzemeltetési kritéri­
umok specifikációja azt jelen­
ti, hogy az azonosított kritériu­
mok minimális vagy maximá­
lis számszerűsített normaérté­
keit is előírják, illetve a krité­
riumokat szövegesen is defini­
álják, jellemzik;
• a vonali infrastruktúra műszaki 
kritériumainak normaértékei­
nél esetváltozatok is lehetsége­
sek (az új építésű vonalak és 
a meglévő vonalak kiépítésé­
nek, illetve a vegyes forgalom­
ra és a tisztán személyszállí­
tásra építendő vonalak esetei).
2.2. Nemzetközi vonalhálóza­
ti koncepciók
Az előzőekben felsorolt megálla­
podásokon és egyezményen kívül 
még figyelembe kell venni a kelet- 
és közép-európai (KKE) országok­
ra vonatkozóan
• az ún. Krétai, illetve Helsinki 
páneurópai közlekedési folyo­
sókra, és
• az Európa -  Ázsia áruszállítá­
si folyosókra, valamint
• a(z) (transz )európai áruszállítá­
si gyorsforgalmi vasútvonalakra 
(freight freeways), továbbá
• az ún. TINA-hálózatra 
vonatkozó koncepciókat.
Ezekre az jellemző, hogy csak a 
több lehetséges vonalat is tartalma­
zó ún. folyosókat, vagy a már azo­
nosított vonalakat jelölik ki, illetve 
azonosítják, de műszaki kritériumo­
kat nem jelölnek ki és nem specifi­
kálnak. Ez részben természetes is, 
hiszen ezek a koncepciók lényegé­
ben az AGC-, az AGTC-, illetve a
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TER-megállapodásokra, valamint 





• az UIC vonatkozó vonalkate- 
gória-elöírásait, és




Az UIC 700 V (V  = azaz köte­
lező érvényű) sz. döntvénye sze­
rint a vasutak a vonalaikat, illetve 
vonalszakaszaikat a rajtuk közle­
kedtethető vasúti teherkocsik meg­
engedett legnagyobb rakománysú­
lya szempontjából kötelesek a dönt­
vény szabályozása szerint besorol­
ni. Ez a besorolás lényegében a vas­
útvonalakra, illetve az abban lévő 
műtárgyakra vonatkozó két inf­
rastruktúra-paraméteren alapszik.
Az Európai Tanács 91/440/EGK 
irányelvét módosító irányelv szerint 
az EU-tagállami vasútvállalatok 
hozzáférési jogot kapnak az irány­
elv függelékében meghatározott ún. 
transzeurópai vasúti áruszállítási 
hálózatra. A javaslat nem tartal­
maz paraméter-előírásokat, mivel 
az a már ismertetett AGC-, AGTC- 
megállapodásokra alapoz.
3. A LSZK-hálózat vasúti vonali 
infrastruktúra-állapotát és 
-fejlesztését meghatározó nem­
zetközi és nemzeti vasúti vonal­
kategória- és kritérium-rendsze- 
rek célja, tartalma, alapelvei és 
alapelemei
3.1. Az AGC-megállapodás 
a fontos európai nemzetközi 
vasútvonalakról
Az AGC (Európai megállapodás 
a fontos nemzetközi vasútvona­
lakról) megállapodást
• az ENSZ Európai Gazdasági 
Bizottság Belső Szállítási 
Bizottság és
• az európai országok kormá­
nyai (köztük hazánké is)
kötötték meg Genfben, 1985. má­
jus 31-én.
A megállapodás céljai:
• az európai nemzetközi vasúti 
forgalom megkönnyítése és 
fejlesztése, és ennek érdeké­
ben;
• összehangolt terv készítése az 
európai nemzetközi forgalom 
jövőbeni követelményeit kielé­
gítő vasúthálózat, az ún. euró­
pai nemzetközi vasúthálózat 
(továbbiakban: E-vasúthálózat) 
fejlesztésére és kiépítésére, 
egyeztetett nemzetközi para­
méterek és normák alapján;
• amely hálózatot alkotó vasút­
vonalakat a szerződő országok 
a nemzeti programjaik keretén 
belül, nemzeti jogszabályozá­
suk szerint kívánnak korsze­
rűsíteni vagy létesíteni.
A megállapodás tartalma:




• másrészt rögzíti és specifikál­









vonalak rendszeréből áll, ahol
• az A kategóriájú fővonalak (két 
számjegyűek) azok a „nagy 
vasúti tengelyek”, amelyeken 
már jelenleg is igen nagy nem­
zetközi forgalom bonyolódik 
le, vagy amelyeken a forga­
lom a közeljövőben várhatóan 
igen nagy mértékben megnö­
vekszik,
• a B kategóriájú kiegészítő 
vonalak (három számjegyűek) 
amellett, hogy már jelenleg is 
kiegészítik a fővonalak háló­
zatát, csak a távolabbi jövőben 
fognak igen nagy nemzetközi 
forgalmat lebonyolítani,
• az alapvető vasútvonalak kö­
zül
• az észak-dél irányúak 5-re 
végződő, kétjegyű páratlan,
nyugatról kelet felé növeke­
dő, míg
• a kelet-nyugati irányúak 0-ra 
végződő, kétjegyű páros, 
északról dél felé növekedő 
számozásúak,
• az összekötő vasútvonala­
kat olyan kétjegyű páratlan vagy 
páros számok jelzik, amelyek 
azon alapvető fővonalak számai 
közöttiek, amelyeket összeköt­
nek.
Az E-vasúthálózatot alkotó 
vasútvonalak jegyzékét (a vonat­
kozó E-számozással és a vonalak 
két végpontját jelentő, illetve a 
közbenső fontosabb állomások­
kal)
• észak-dél és nyugat-kelet és
• országonkénti viszonylatban
a megállapodás I.melléklete tar­
talmazza.
Magyarország tekintetében az 
E-vasúthálózat
• két alapvető (fő) vonalat (E 
50 és E 85) és
• öt összekötő (fő) vonalat (E 
52, E 56; E 61, E 69, E 71)
definiál (2. ábra).
Az E-vasúthálózat vonalaira előírt 
infrastrukturális műszaki jellemzőket 
(11 jellemző) és azok normaértékeit, 
illetve specifikációját a megállapo­
dás ELmelléklete tartalmazza.
A műszaki jellemzőket és azok 
normaértékeit a megállapodás 
Il.mellékletének I.táblázata alap­
ján az 1.táblázat foglalja össze 
a vegyes forgalmú (személy és 
teher) vonalakra vonatkozóan.
A normaértékeket úgy kell 
tekinteni, mint minimális köve­
telményeket, amelyeknek elérése 
a nemzeti vasúti fejlesztési ter­
vek fontos célkitűzése, és az ezen 
értékektől való eltérést kivétel­
ként kell kezelni.
Az AGC-megállapodás a 
vonali infrastruktúra műszaki je l­
lemzők normaértékei szempont­
jából a következő eseteket külön­
bözteti meg:
• a meglévő vonalak esetében -  
amelyeknél ugyan javítás min­
denképpen lehetséges egyes 
paraméterek tekintetében, de
-  gyakran nehéz és néha 
lehetetlen megváltoztatni más,
2. ábra Az AGC 
vasúthálózat magyar szakaszai és a 
logisztikai szolgáltató 
központok
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1. táblázat
















tásra szolgáló új vas­
útvonalak
____ 1______ 2 3 4
1. A vágányok száma 2 2
2. Járműszelvény UIC* B UIC C1 UICC1
3. A vágánytengelyek közötti 4, 0 m 4,2 m 4,2 m
minimális távolság
4. Minimális névleges sebesség 160 km/h 300 km/h 250 km/h
5. Engedélyezett 
tengelyterhelés:
mozdonyoknál /< 200 km/h/ 22,5 tonna - 22,5 tonna
motorkocsiknál és motoros 17,0 tonna 17,0 tonna 17,0 tonna
szerelvényeknél /< 300 km/h/
személykocsiknál 16,0 tonna - 16,0 tonna
teherkocsiknál
< 100 km/h-ig 20,0 tonna - 22,5 tonna
120 km/h-ig 20,0 tonna - 20,0 tonna
140 km/h-ig 18,0 tonna - 18,0 tonna
6. Engedélyezett 8,0 tonna - 18,0 tonna
pályafolyóméter terhelés
7. Próbavonat hidak mére­ UIC 71 - UIC 71
tezésére
8. Maximális lejtő - 35 mm/m 12,5 mm/m
9. Minimális peronhossz 400 m 400 m 400 m
nagyállomásokon
10. Megelőző vágányok mini­ 750 m - 750 m
mális hasznos vonalhossza
11. Szintbeli keresztezés nincs nincs nincs
* UIC = Nemzetközi Vasút Egylet
főképpen a geometriai jellem­
zőket (gazdasági vagy pénz­
ügyi okokból), ezért a velük 
szemben támasztott követel­
mények mérsékeltek, míg
• az új, megépítendő vasútvona­
lak esetében -  bizonyos gazda­
sági, pénzügyi korlátok figye­
lembevételével -  a geometriai 
jellemzők is szabadon megvá­
laszthatok, így magasabb (űr­
szelvény és sebesség) követel­
mények tűzhetők ki, annak fi­
gyelembevételével, hogy
• tisztán személyszállításra épí­
tett vonal-e (amikor maga­
sabb sebességkövetelmény ér­
vényesíthető), vagy
• vegyes forgalomra (személy- 
és áruszállításra) épített vo­
nal-e (amikor alacsonyabb
sebesség-, de nagyobb ten- 
gelyterhelés-követelmény 
érvényesíthető).
Ennek alapján az E-vasúthálózat
vonalai lehetnek:
• olyan meglévő E vonalak, ame­
lyek már megfelelnek a mini­
mumkövetelményeknek minden 
jellemző tekintetében (A oszlop);
• olyan meglévő E vonalak, ame­
lyek még nem felelnek meg 
a minimumkövetelményeknek, 
de amelyeket korszerűsítéssel 
vagy rekonstrukcióval az adott 
ország(ok) nemzeti programja­
in belül megfelelővé kell tenni 
a követelményeknek, minden 
jellemző tekintetében (A osz­
lop);
• olyan új építésű E vonalak, 
amelyek kizárólag személyszál­
lításra szolgálnak (B1 oszlop);
• olyan új építésű E vonalak, 
amelyek a személy- és áru- 
szállításra egyaránt (vegyes 
üzemű) szolgálnak (B2 osz­
lop).
Természetesen a nemzeti vas­
utak, illetve országok magasabb 
infrastruktúra-követelményeket is 
elfogadhatnak, illetve megvaló­
síthatnak, amennyiben ez szá­
mukra hasznos, illetve gazdasá­
gos.
Fel kell hívni a figyelmet arra, 
hogy a megállapodás rendszer- 
szemléletét tükrözi, hogy az inf­
rastruktúrát és a járműrendszert 
egymásra hatásában (kompatibi­
litási elv) szemléli, figyelembe 
véve a személy- és az áruszállítás 
különbözőségeit is.
3.2. A z AGTC-megállapodás 
a fontos európai nemzetközi 
kombinált fuvarozási vasút­
vonalakról és ezek létesítmé­
nyeiről
Az AGTC (Európai megállapo­
dás a fontos nemzetközi kombi­
nált fuvarozási vasútvonalakról 
és ezek létesítményeiről) megál­
lapodást
• az ENSZ Európai Gazdasági 
Bizottság és
• az európai országok kormá­
nyai (köztük hazánké is)
kötötték meg Genfben, 1991. feb­
ruár 1-én.
A megállapodás céljai:
• az európai nemzetközi áruszál­
lítás könnyítése;
• az európai nemzetközi áruszál­
lítás fejlődésének káros kör­
nyezeti hatásainak és az euró­
pai közúthálózat terhelésének 
csökkentése a kombinált áru- 
szállítás révén, és ezek érde­
kében;
• összehangolt terv készítése az 
európai nemzetközi kombinált 
forgalom jövőbeni követelmé­
nyeit kielégítő vasúthálózat, az 
ún. európai nemzetközi kom­
binált forgalmi vasúthálózat 
(továbbiakban: C-vasúthálózat) 
fejlesztésére és kiépítésére, 
egyeztetett nemzetközi paramé­
terek és normák alapján;
• amely hálózatot alkotó vasút­
vonalakat és azok létesítmé­
nyeit a szerződő országok a 
nemzetközi programjaik kere­
tében nemzeti jogszabályozá­
suk szerint kívánnak korsze­
rűsíteni vagy létesíteni.
A megállapodás tartalma:
• megadja a megállapodásban 
használt fogalmak jelentését;
• meghatározza a 
C-vasúthálózatot alkotó vasút­
vonalakat (a megállapodás I. 
függelékében) és
• azok létesítményeit (a megál­
lapodás II. függelékében);
• rögzíti és specifikálja a vas­
útvonalak infrastruktúra-para- 
métereit, műszaki jellemzőit 
(a megállapodás III. függelé­
kében), valamint
• meghatározza
• a hatékony nemzetközi kom­
binált forgalmi szolgálat 
követelményeit,
• a vonatok teljesítményi pa­
ramétereit,
• a minimális normaelőíráso­
kat a vasútvonalakra,
• a terminálokra és
• a közbenső állomásokra
(a megállapodás IV. függelé­
kében).
A megállapodás szerinti C- 
vasúthálózat
• az AGC szerinti E- vasútháló­
zat nemzetközi kombinált for­
galom számára fontos vonala­
iból (C -  E vonalak, amelyek 
számozása megegyezik az E 
vonalakéval), és
• az európai nemzetközi kombi­
nált forgalom számára egyéb 
fontos vonalakból (C vonalak, 
amelyek számozása megegye­
zik a legközelebbi E vonala­
kéval, több ilyen vonal eseté­
ben alsorszámmal megkülön­
böztetve) áll.
A C-vasúthálózatot alkotó vas­
útvonalak jegyzékét (a vonatkozó 
C- számozással és a vonalak két 
végpontját jelentő, illetve a közben­
ső fontosabb állomásokkal) orszá­
gonként a megállapodás I. függe­
léke tartalmazza. Egyes vonalak 
tekintetében alternatív vonalszaka­
szok is vannak.
Magyarország tekintetében a 
C-vasúthálózat megegyezik az E- 
vasúthálózattal, az eltérés csak 
abban van, hogy két vonal ese­
tében alternatív vonalszakasz is 
van (3. ábra).
A kombinált forgalom számára 
fontos létesítményeket (terminá­
lok, határátlépő pontok, nyomtá­
volságváltó állomások, kompcsat­
lakozások/kikötők) a megállapo­
dás II. függeléke tartalmazza.
A C-vasúthálózat vonalaira előírt 
infrastruktúra műszaki jellemzőket 
(7 jellemző) és azok normaértékeit 
(2. táblázat), illetve specifikációját a 
megállapodás Ill.függeléke, míg a 
létesítmények specifikációját a IV. 
függelék tartalmazza.
A normaértékeket az AGC-hez 
hasonlóan itt is úgy kell tekinteni, 
mint minimális követelményeket, 
amelyek elérése a nemzeti vasúti 
fejlesztési tervek fontos célkitű­
zése, és az ezen értékektől való 
eltérést kivételként kell kezelni.
Az AGTC-megállapodás a 
vonali infrastruktúra műszaki je l­
lemzők normaértékei szempontjá-
2. táblázat




Meglévő vonalak, am elyek k ie légítik  
az in frastruktúra-követe lm ényeket, és 
olyan vonalak, am elyek javítha tók  
vaqy rekon stru á lh a tlak
Új vona lak
je len ieq I cé lé rték
1. Pályák szám a (nincs specifiká lva) 2
2. Járm űszelvény 2 UIC B *U IC C 1
3. Min. távo lság a vágány­
tenge lyek között'
4 ,0  m 4,2 m
4. N évleges m in. sebesség 3 100 km/h 3 120 km/h 3 120 km/h
5. Eng. tenge lyterhelés 
kocsi 100 km/h alatt 
120 km /h alatt
20 t 2 2 ,5 1 
20 t 2 0 1
22,5 t 
20 t
6. Max. em elkedő1 (nincs specifiká lva) 12,5 mm/m
7. M in. hasznos tolatási 
hossz
600 m 750 m 750 m
1 Nincs közvetlen kapcsolat a kombinált fuvarozással, de ajánlott a hatékony nem­
zetközi kombinált forgalomra.
2 UIC: Nemzetközi Vasút Egylet
3 Min. szabvány a kombinált fuvarozáshoz
3. ábra Az AGTC 
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ból a következő eseteket külön­
bözteti meg (egyébként az AGC- 
vel analóg módon):
• a meglévő vonalak esetében -  
amelyeknél ugyan javítás min­
denképpen lehetséges egyes 
paraméterek tekintetében, de 
-  gyakran nehéz és néha le­
hetetlen megváltoztatni más, 
főképpen a geometriai jellem- • 
zőket (gazdasági vagy pénz­
ügyi okból), ezért a velük 
szemben támasztott követel­
mények mérsékeltek, míg
• az új, megépítendő vonalak 
esetében -  bizonyos gazdasá­
gi, pénzügyi korlátok figye­
lembevételével -  a geometriai 
jellemzők is szabadon meg­
választhatok, így magasabb 
(űrszelvény és sebesség) köve­
telmények tűzhetők ki.
Ennek alapján a C-vasúthálózat
vonalai lehetnek:
• olyan meglévő C vonalak, ame­
lyek már megfelelnek a mini­
mumkövetelményeknek min­
den jellemző tekintetében (A1 
oszlop);
• olyan meglévő C vonalak, 
amelyek még nem felelnek meg 
a minimumkövetelményeknek, 
de amelyeket korszerűsítéssel 
vagy rekonstrukcióval az adott 
ország(ok) nemzeti programja­
in belül megfelelővé kell tenni 
a célérték-követelményeknek, 
minden jellemző tekintetében 
(A 2 oszlop);
• olyan új építésű C vonalak, 
amelyekre a célkövetelmények 
korlátozás nélkül érvényesít­
hetők (B oszlop).
Az AGTC- megállapodás az
AGC- megállapodásénál jóval 
szélesebb körű -  és teljes körűnek 
tekinthető — rendszerszemléletet 
tükröz, mert
• az infrastruktúra
• vonalvezetésén (a megálla­
podás I. függeléke) kívül
• a kombinált forgalom szá­
mára fontos létesítményeket, 
azaz
• a terminálokat,
■ a határátlépő pontokat,
• a nyomtávolságváltó állomá­
sokat, valamint
• a hálózat részét képező komp­
csatlakozásokat/kikötőket
is felsorolja (a megállapodás
II. függeléke),
• pályaparaméterei között a 
tengelyterhelést a teherkocsik 
sebesség szerinti típusai sze­
rint veszi figyelembe (a meg­
állapodás III. függeléke),
meghatározza a hatékony fo r­
galmi szolgálat követelménye­
it (IV.A. függelék),
• a vonatok teljesítményi para­
métereit (IV.B. függelék),
• a terminálok (IV.D. függelék) 
és
• a közbenső állomások paraméte­
reit és a paraméterek normakö- • 
vetelményeit (IV.E. függelék).




A TÉR (Európai megállapodás a 
transzeurópai vasúti együttműkö­
dési alapítványi egyezményről) 
megállapodást
• az ENSZ Európai Gazdasági 
Bizottság és
• a TER-kormányok (köztük ha­
zánké is)
kötötték meg 1992. december 
17-én.
A TER-projekt általános cél­
já t és elemeit a megállapodás 
melléklete, a projekt szervezetét és 
működését a megállapodás füg ­
gelékei tartalmazzák.
A megállapodás célja a Transz­
európai Vasúti (TÉR) projekt meg­
valósítása az AGC- és az AGTC- 
megállapodások keretében.
A TER-projekt fő  célja a nem­
zetközi vasúti személy- és áruszál­
lítás, valamint a kombinált áruszál­
lítás minőségének és hatékonyságá­
nak javítása Ausztria, Belorusszia, 
Bosznia és Hercegovina, Bulgária, 
Horvátország, Cseh Köztársaság, 
Szlovákia, Észtország, Németország, • 
Görögország, Magyarország, Olasz­
ország, Lettország, Litvánia, Len­
gyelország, Románia, Oroszország, 
Szlovénia, Ukrajna és Jugoszlávia 
fő nemzetközi vonalain, amelyek 
összefüggő hálózata a TER-hálózat
(a megállapodás IA.függeléke sze­
rint), amelynek magyarországi háló­
zatrészét a 4. ábra mutatja be.
A TER-projekt elemei:
• a célok;
• az azonnali intézkedések és
• a rendszeres tevékenységek.
A TER-projekt részcéljai:
• az infrastruktúra és a létesít­
mények fejlesztése az AGC- 
és az AGTC-megállapodások 
szerinti műszaki színvonalra;
• a közlekedési berendezések 
(járművek, vontatási energia, 
jelző- és távközlő berendezé­
sek stb.) korszerűsítése és kom­
patibilitásának megteremtése; 
szervezési intézkedések (a 
kombinált fuvarozás fejleszté­
se, a határátkelések könnyíté­
se, a kereskedelmi szemlélet 
fejlesztése stb.).
A TER-projekt azonnali intéz­
kedései:
• rövid távú program kialakítása
■ a javítandó vasúti forgalmi 
tengelyek kiválasztására,
• a feloldandó infrastrukturá­
lis szűk keresztmetszetek 
megállapítására,
• a kelet-nyugati irányban 
hiányzó kapcsolatok azonosí­
tására,
■ a hiányzó legszükségesebb 
berendezések (pl. kombinált 
fuvarozásra alkalmas vago­
nok és berendezések) meg­
határozására,
• a szükséges szervezési intéz­
kedések felmérésére, és
• a szükséges beruházások költ­
ségbecslésére és rangsorolá­
sára;
• az eddig elvégzett elő- és 
megvalósíthatósági tanulmá­
nyok felmérése, és újak kidol­
gozása a nagyobb és legsürgő­
sebb infrastrukturális akciók­
ra, beleértve a forgalmi előre­
jelzéseket és a költség-haszon 
elemzéseket;
új fejlesztési program kidolgo­
zása rövid, közép- és hosszú 
távú intézkedésekkel.
A TER-projekt rendszeres tevé­
kenységei:
• infrastruktúra-fejlesztés;
• kombinált fuvarozás fejlesztése;
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• képzés, oktatás;
• vasúti fuvarozás hatékonysá­
gának javítása;
• kombinált áruszállítási adat­
bázis összeállítása.
Megjegyezzük, hogy a TER-
projekt természetszerűleg az AGC- 
és AGTC-megállapodások, krité­
rium- és normarendszerét vette 
alapul, de ezen normák magas 
költségvonzata miatt -  legalább 
is rövid távon -  mérsékelt egyes 
normákat (pl. UIC B rakszelvény,
120 km/h minimális engedélye- • 
zett sebesség, 250 m minimális 
megelőző vágányhossz).
3.4. Az Európa -  Ázsia egyez­
mény az Európa -  Ázsia 
közötti kombinált fuvarozás 
szervezési és üzemeltetési 
szempontjairól
Az Európa -  Ázsia egyezményt 
(Egyezmény az Európa -  Ázsia 
közötti kombinált fuvarozás szer­
vezési és üzemeltetési szempont­
jairól) -  amely az AGTC-meg­
állapodás alapján, és azzal meg­
egyező szerkezetben és tarta­
lommal került kidolgozásra a terü­
leti érvényesség kiterjesztésével 
Ázsiára, illetve az OSZZSD tag- 
vasutak hálózatára -  1997. június 
4-én, Taskentben írták alá a 
szerződő felek és az OSZZSD 
Főbizottsága.
Az egyezmény céljai:
• Európa és Ázsia közötti áru- 
szállítás elősegítése;
• Európa és Ázsia közlekedési 
hálózatainak egységesítése;
• a kombinált fuvarozás fejlesz­
tése, a szállítási szolgáltatások 
minőségének és az áruszállítás 
biztonságának javítása, valamint 
az áruszállítás környezeti hatá­
sainak csökkentése érdekében;
• a kombinált fuvarozás és az 
infrastruktúra egyeztetett fej­
lesztési tervét meghatározó 
nemzetközi érvényességű jel­
lemzők és normák megállapí­
tása, az Európa -  Ázsia nem- • 
zetközi kombinált fuvarozás 




• megadja a használt fogalmak 
jelentését;
• meghatározza az A-vasúthálózatot 
alkotó vasútvonalakat (az egyez­
mény I. mellékletében) és
• azok létesítményeit (az egyez­
mény II. mellékletében);
• rögzíti és specifikálja a vasút­
vonalak infrastruktúra-paramé- 
tereit, műszaki jellemzőit (az 
egyezmény III. mellékletében), 
valamint 
meghatározza




• a vonatok üzemeltetési je l­
lemzőit,
• a minimális normaelőíráso­
kat a vasútvonalakra,
• a terminálokra és
• a közbenső állomásokra, va­
lamint
• a komphajókra 
(az egyezmény IV. mellékleté­
ben).
Az egyezmény lényege, hogy a 
szerződő felek az egyezmény ren­
delkezéseit (amelyeket az egyez­
mény I -  IV. mellékletei tartalmaz­
nak) az Európa -  Ázsia nemzet­
közi kombinált forgalom jövőbeni 
követelményeit kielégítő vasútháló­
zat (vasútvonalak és létesítménye­
ik), az ún. Európa -Ázsia nemzet­
közi kombinált forgalmi vasútháló­
zat (továbbiakban: A-vasúthálózat) 
fejlesztésére, kiépítésére és üzemel­
tetésére vonatkozó nemzetközi terv 
egyeztetett ajánlásaiként fogadják 
el, amelyet a nemzeti programok 
keretében szándékoznak megvaló­
sítani.
Az egyezmény szerinti 
A-vasúthálózat
• az AGC szerinti E-vasúthálózat 
nemzetközi kombinált forga­
lom számára fontos vonalai­
ból, amelyek az AGTC szerin­
ti C -  E vonalak (ACE vona­
lak)-
az AGTC szerinti C-vasúthálózat 
európai nemzetközi kombinált 
forgalom számára egyéb fontos 
vonalaiból, amelyek az AGTC 
szerinti C vonalak (AC vonalak);
• és az Európa -  Ázsia nemzet­
közi kombinált forgalom szá­
mára további fontos vonalak­
ból (A vonalak) áll.
A vonalak számozási elve 
megegyezik az AGC-, illetve az 
AGTC-megállapodásokéval.
Az A-vasúthálózatot alkotó 
vasútvonalak jegyzékét (a vonat­
kozó A -számozással és a vonalak 
két végpontját jelentő, illetve a 
közbenső fontosabb állomások­
kal) országonként az egyezmény
I. melléklete tartalmazza. Egyes 
vonalak tekintetében alternatív 
vonalszakaszok is vannak.
Magyarország tekintetében az 
A-vasúthálózat (5. ábra) teljesen 
megegyezik a C -vasúthálózattal.
A hálózat fontos létesítménye­
it (terminálok, határátlépő pon­
tok, nyomtávolságváltó állomá­
sok, kompcsatlakozások/kikötők 
az egyezmény II. melléklete tar­
talmazza.
Az A-vasúthálózat vonalaira 
előírt infrastruktúra műszaki je l­
lemzőket (7 jellemző) és azok 
normaértékeit, illetve specifikáci­
óját az egyezmény III. mellékle­
te, míg a létesítmények specifiká­
cióját az egyezmény IV. mellék­
lete tartalmazza.
A normaértékeket az AGC- és 
az AGTC-hez hasonlóan itt is 
úgy kell tekinteni, mint minimális 
követelményeket, amelyek eléré­
se a nemzeti vasúti fejlesztési ter­
vek fontos célkitűzése, és az ezen 
értékektől való eltérést kivétel­
ként kell kezelni. Megjegyezzük, 
hogy ezek alacsonyabb szintűek, 
mint az AGC és az AGTC eseté­
ben, így hazánk tekintetében nem 
jelent új előírásokat.
Az Európa -  Ázsia megál­
lapodás a vonali infrastruktúra 
műszaki jellemzők normaértékei 
szempontjából a következő esete­
ket különbözteti meg (egyébként 
az AGC-vel és az AGTC-vel ana­
lóg módon):
• a meglévő vonalak esetében -  
amelyeknél ugyan javítás min­
denképpen lehetséges egyes para­
méterek tekintetében, de -  gyak­
ran nehéz és néha lehetetlen meg­
változtatni más, főképpen a geo-
5. ábra Az Európa-Ázsia 
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metriai jellemzőket (gazdasági 
vagy pénzügyi okból), ezért a 
velük szemben támasztott köve­
telmények mérsékeltek, míg
• az új, megépítendő vonalak 
esetében -  bizonyos gazdasá­
gi, pénzügyi korlátok figye­
lembevételével -  a geometriai 
jellemzők is szabadon meg­
választhatok, így magasabb 
(űrszelvény és sebesség) köve­
telmények tűzhetők ki.
Ennek alapján az A-vasúthálózat
vonalai lehetnek:
• olyan meglévő A vonalak, 
amelyek már megfelelnek a 
minimumkövetelményeknek 
minden jellemző tekintetében 
(A1 oszlop);
• olyan meglévő A vonalak, 
amelyek még nem felelnek meg 
a minimumkövetelményeknek, 
de amelyeket korszerűsítéssel 
vagy rekonstrukcióval az adott 
ország(ok) nemzeti programja­
in belül megfelelővé kell tenni 
a célérték-követelményeknek 
minden jellemző tekintetében 
(A 2 oszlop);
• olyan új építésű A vonalak, 
amelyekre a célkövetelmények 
korlátozás nélkül érvényesít­
hetők (B oszlop).
Az egyezmény az AGC- meg­
állapodásénál jóval szélesebb körű 
-  és teljes körűnek tekinthető — 
rendszerszemléletet tükröz az AGTC- • 
megállapodással megegyezően, mert
• az infrastruktúra 
■ vonalvezetésén (az egyez­
mény I. melléklete) kívül
• a kombinált forgalom szá­






•a hálózat részét képező 
kompcsatlakozásokat/ki­
kötőket
is felsorolja (az egyezmény II. 
melléklete),
• pályaparaméterei között a 
tengelyterhelést a teherko­
csik sebesség szerinti típu­
sai szerint szabályozza (az 
egyezmény III. melléklete),
• meghatározza
• a hatékony forgalmi szolgá­
lat követelményeit,
• a vonatok teljesítményi pa­
ramétereit,
• a terminálok,
■ a közbenső állomások és
• a komphajók paramétereit és 
a paraméterek normaköve­
telményeit (IV. melléklet).
3.5. A Krétai/Helsinki páneu­
rópai közlekedési folyosók
Az 1994. március 14-16. között 
Krétán megtartott H Páneurópai 
Közlekedési Konferencia jóváhagyta 
a Páneurópai szállítási infrastruktú­
ra jövőbeni fejlesztési irányelveiről 
szóló helyzetjelentést. Ez a dokument, 
amely a Prágában 1991-ben tartott 
I. Páneurópai Közlekedési Konfe­
rencia által elfogadott közleményen 
alapszik, vezeti be a Páneurópai 
háromszintű közlekedési infrastruk­
túrafejlesztés fogalmát, amelyet a 
következők jellemeznek:
• 1. szint A közérdekű közlekedé­
si infrastruktúra-fejlesztés hosz- 
szú távú kutatásait, amint azt az • 
AGR, AGC, AGTC, AGN nem­
zetközi megállapodások tükrö­
zik, az ENSZ EGB szponzo­
rálja. A hálózat befejezésére 
ezek a megállapodások nem 
határoznak meg időkeretet.
2. szint: Középtávú közérdekű 
prioritások 2010-re. Az Euró­
pai Unió számára ez képviseli 
a Transzeurópai Szállítási 
Hálózatot, amit a Tanács és az 
Európai Parlament 1996. júli­
usban fogadott el. A közép- 
és kelet-európai országok szá­
mára számos elsőbbségi folyo­
só áll rendelkezésre, amelye­
ket főként a közúti és vasúti 
hálózatok fednek le, amelye­
ket lényegében az ENSZ EGB 
TEM- és TER-hálózatai tükröz­
nek vissza, a Dunával együtt.
• 3. szint: A rövid távú közérdekű 
prioritások (időhorizont: 5 év).
A projekteket el kell helyezni 
a 2. szinten meghatározott folyo­
sókban, vagy azokat, amelyeket 
a közösségi irányelv közérdekű 
projekteknek nyilvánított. Közép-
és Kelet-Európa számára, a spe­
cifikus projekteket bemutató lis­
tától függően, meg kell állapítani 
ezeket a prioritásokat, azoknak 
az operatív kritériumoknak az 
alapján, amelyeket jóváhagytak a 
prioritások kiválasztásához.
Ez a krétai helyzetjelentés ki­
lenc intermodális szállítási folyosót 
jelölt ki a jövőbeni infrastruktúra­
fejlesztési munka bázisául a közép- 
és kelet-európai országokban és 
a Független Államok Közössége 
országaiban egy tízéves időho­
rizontra. Az érintett országok, a 
G24 szállítási munkaértekezletei, 
az Európai Bizottság és a nemzet­
közi pénzügyi szervezetek segít­
ségével közös erőfeszítéseket kell 
tegyenek, hogy ez megvalósuljon.
A szcenáriók (forgatókönyvek) 
lényege a krétai folyosók kialakítása, 
a 2. szint számára kidolgozott leírás­
ban felvázolt TEM- és a TER-hálózat 
és a következő feltevések szerint:
• minden közép- és kelet-euró- 
pai résztvevő ország hozzáfé­
rését biztosítani kell legalább 
egy folyosó révén; 
a gazdasági megfontolásokból 
csak azokat a folyosókat kell 
figyelembe venni, amelyek gaz­
daságosak, és amelyek reáli­
san megvalósíthatók alkalmas 
színvonalon 2010-ig;
• a rövid listás kiválasztott folyo­
sók be kell illeszkedjenek a 
hálózatkoncepcióba, így igazol­
va egyedi szükségességüket.
A Krétai folyosók tekintetében
a multimodalitást a közút és a 
vasút, valamint az intermodális 
szállítás reprezentálja, továbbá 
VII. folyosó, amelyet a Duna fed 
le, mint belföldi vízi út.
Az 1997. június 23-25. között 
Helsinkiben megtartott ül. Pán­
európai Közlekedési Konferencia 
megerősítette ezt a megközelítést. Ez 
némileg módosította a kilenc krétai 
folyosót az elágazások kiteijesztése 
vagy kialakítása révén. Itt alakították 
ki a X. folyosót Jugoszlávián keresz­
tül, és definiálták a négy Páneurópai 
Közlekedési Térséget.
A Páneurópai közlekedési fo ­
lyosók magyarországi szakaszait 
a 6. ábra mutatja be.
6. ábra A 
páneurópai (Krétai-Helsinki) folyosók 
m





3.6. Az Európa -  Ázsia áru- 
szállítási folyosók
Az Európa — Ázsia vasúti 
áruszállítási folyosók kérdésével 
az 1995-ben, az OSZZSD I. 
Bizottságának keretében kialakí­
tott ideiglenes munkacsoport fog­
lalkozik. Cél a meglévő infrastruk­
túra jobb kihasználása szervezési 
és fejlesztési intézkedésekkel.
A munka keretében 13 folyosó 
került meghatározásra a közép- 
és kelet-európai országok és a 




• a IV. folyosó: a Bratislava -  
Budapest viszonylatban (érin­
tett országok: Cseh Köztár­
saság, Szlovákia, Magyaror­
szág, Lengyelország, Ukrajna, 
Oroszország)
• az V. folyosó: Hegyeshalom/ 
R a jk a /S o p ro n /K o m áro m / 
Murakeresztúr/ Gyékényes -  
Budapest -  Záhony viszony­
latokban (érintett országok: 
Magyarország, Ukrajna, Mol­
dávia, Oroszország, Azerbajd­
zsán, Kazahsztán, Uzbégisztán, 
Türkménisztán)
• a VI. folyosó: Hegyeshalom/ 
Sopron/Szob/Kelebia -  Budapest
-  Lökösháza viszonylatokban 
(érintett országok: Cseh Köz­
társaság, Magyarország, Szlo­
vákia, Bulgária, Jugoszlávia, 
Románia, Moldávia)
3.7. Az európai áruszállítási 
gyorsforgalmi vasútvonalak
Az Európai (Transzeurópai és 
Páneurópai) Áruszállítási Hálózat 
kialakításának -  amely az UIC 
Vasútterv egyik legmagasabb priori­
tású akciója -  hosszú távú céljához 
vezető első lépés a Transzeurópai 
Gyorsforgalmi Áruszállítási Vas­
útvonalak (GYÁV) koncepciója. 
A GYÁV-koncepciót az EU 
Bizottság kezdeményezte az 1996. 
évi ún. vasúti Fehér Könyvében 
a vasúti áruszállítás piaci verseny- 
képességének javítása érdekében. 
A GYAV-koncepció alapelvei:
• a GYÁV-okhoz szabad hoz­
záférés minden meglévő nem­
zetközi áruszállítási vasúttár­
saság számára;
• a vasúti nemzetközi infrast- 
ruktúra-használat megkönnyí­
tése és egyszerűsítése elsősor­
ban az ún. egyablakos kiszol­
gálás (One-Stop-Shop) kialakí­
tásával.
A GYÁV-okkal kapcsolatosan 
konkrétan megfogalmazott speci­
fikációk még nincsenek, de az 
olyan alapkövetelményeket, mint 
a közúti közlekedést meghaladó 
átlagos sebesség és megbízha­
tóság, az AGC-, illetve AGTC- 
megállapodásnak megfelelő para­
méterű vonalak nyilvánvalóan 
biztosítani tudják.
A potenciális páneurópai 
GYA V-ok magyarországi sza­
kaszait a 7. ábra mutatja be, 
az érintett LSZK-vonzáskörzetek 
feltüntetésével.
3.8. A TINA vasúthálózat
1997 májusában az Európai Unió lét­
rehozta a TINA-titkárságot (Transport 
Investment Needs Assesment = 
Közlekedési Beruházási Igények 
Felmérése) Bécsben, azzal a megbí­
zással, hogy kibővítse az EU hálóza­
tát, beleértve a társult országokét, a 
Krétai/Helsinki Páneurópai Folyosók 
által alkotott gerinchálózattal.
A TINA vasúthálózat magyar- 
országi szakaszait a 8. ábra mutat­
ja be.
A TINA-projekt f ő  céljai a 
vonalhálózat azonosítása és a 
szükséges infrastrukturális beru­
házások megállapítása és költ­
ségbecslése voltak. A műszaki je l­
lemzők tekintetében nincs pontos 
dokumentáció.
A TINA vonalhálózat műszaki 
paramétereinek pontos specifiká­
ciója még várat magára, de az 
nyilvánvaló, hogy az AGC és 
AGTC paraméterek egyes norma­
előírásait a KKE-országok háló­
zatrészei tekintetében enyhíteni 
kell, a TER-projekt ajánlásaival 
összhangban.
3.9. Az UIC 700 sz. döntvény 
szerinti vasútvonal-kategóri­
ák
A 700 V sz. UlC-döntvény a vas­
úti vonalkategóriákat és a teher­
kocsik vasútvonalakra vonatkozó 
terhelési határait szabályozza.
A vasutak a vonalaikat, illet­
ve vonalszakaszaikat a döntvény 
vonatkozó táblázata szerinti kate­
góriákba kötelesek besorolni a raj­
tuk közlekedő teherkocsik megen­
gedett legnagyobb rakománysú­
lya szempontjából, ahol az egyes 
vonalkategóriák a síntípus és a 
pályafelépítmény, illetve a pálya­
műtárgyak (pl. hidak) szempontjá­
ból a rájuk megengedett maximá­
lis tengelyterhelésű (P) és folyó­
méterenkénti (jármű)terhelésű (p) 
osztályokat jelölnek.
A teherkocsik szerkezeti fel­
építési jellemzői és hosszméretei 
(tengely- és forgóváz-konfigu- 
ráció, a kocsi teljes hossza, és 
a különböző tengelytávolságok), 
önsúlya, valamint a vonalra enge­
délyezett maximális tengelyter­
helés és a folyóméterenkénti 
(jármű)terhelés alapján határoz­
ható meg a vonalon közleked­
tethető teherkocsik engedélyezett 
maximális hasznos rakománysú­
lya a döntvényben megadott kép­
letek, illetve táblázatok alapján.
A vonalankénti besoroláson 
kívül a vasutak a teherkocsik ter­
helési határértékei szempontjából 
a teljes hálózatra is meghatároz­
hatnak egy ún. szabványkategóri­
át, amely legalább B 1 (p = 5 t/m) 
kell legyen, és meg kell feleljen 
az adott vasút nemzetközi forga­
lomra engedélyezett vonalainak 
többségére.
Annak megállapítására, hogy 
egy adott vonalat melyik kategóriába 
kell besorolni, egy olyan vonatot 
kell alapul venni, amely olyan két
-  kéttengelyes -  forgóvázas teher­
kocsikból áll, amelyek a döntvény
1. melléklete szerinti tengelykonfi­
gurációnak felelnek meg.
A vonalkategóriákat a vonalra 
engedélyezett legnagyobb (P) ten­
gelyterhelésnek (tonna) megfelelően 
A, B, C, D betűkből és a vonalra








8. ábra A 
TINA 










engedélyezett legnagyobb (p) folyó­
méterenkénti (jármű)terhelésnek 
(tonna/m) megfelelően 1, 2, 3, 4 
számokból (kivéve az A kategóriát) 
képzett jelölik.
Az így besorolt adott kategó­
riájú vonalakat alkalmasnak kell 
tekinteni -  adott esetekben a vas­
utak saját előírásai szerint meg­
határozott sebességkorlátozások 
mellett, a felépítmény és a műtár­
Hajós Bence
4. Elpusztult hidak
4.1. Elpusztult hidak 
Ipolytarnóctól Ipolyságig
A cikksorozat első részében 
(Közlekedéstudományi Szemle 
2002. évi 5. szám) található 1. 
táblázat részletesen bemutatja az 
Ipoly folyón egykor állt, illetve 
ma is meglévő hidak helyeit. Jelen 
fejezetben a ma már nem létező 
hidak történetéről és szerkezeté­
ről található rövid összefoglalás.
Az említett táblázat alapján 
könnyűszerrel áttekinthetjük a je­
lentősebb hídhelyeket, amelyek 
komolyabb múltra tekintenek visz- 
sza, illetve ahol jelentékenyebb 
szerkezeteket találhatunk.
Az elpusztult hidak kutatása 
igen nehézkes. A térség fő tervtára 
Ipolyságon a II. világháborúban 
kiégett. Tovább nehezíti a kuta­
tást, hogy a határ két oldalán való 
egyidejű kutatási munka meglehe­
tősen nehézkes és hosszadalmas.
gyak jellemzőitől függően -  kor­
látlan számú olyan teherkocsik­
ból összeállított vonatok közle­
kedtetésére, amelyek a dönt­
vényben megadott terhelési 
határértékpároknak megfelelnek, 
és amelyek a döntvény 4. és 5. 
pontja szerinti szerkezeti felépí­
tésűek.
A különböző vonalkategóriák­
ra (és a különböző sebességkate­
Ennek fényében a következőkben 
bemutatott anyag csak töredékes 
és sajnos messze nem teljes.
A cikkben a vízfolyás irányá­
ban haladva mutatom be az egyes 
hídhelyeket26.
4.1.1. Ipolytarnóc
A 19. századi útibeszámolók alap­
ján az egyik legnagyobb fahíd 
Ipolytarnóc határában állt az Ipolyon 
(Kisdályópta -  Ipolytarnóc vicinális 
út). A mederhídhoz mindkét olda­
lon ártéri hidak csatlakoztak. A híd 
pontos hossza nem ismeretes, de 
a hídrendszer teljes hossza megha­
ladta az 500 métert. Az egykori 
hídra vezető út nyomát őrzi egy 
jelenleg is meglévő út, amely az új 
vízhozammérő állomáshoz vezet. A 
hidat nem robbantották föl, s az 
ötvenes évek elejéig üzemelt.
4.1.2. Lit ke — Tőrincs
Litkéről a múlt századtól út veze­
tett át a túlparti Tőrincsre. A
góriákra, amelyekre a teherkocsi­
kat tervezték) érvényes terhelési 
határértékeket a RIV előírások­
nak megfelelően a teherkocsik 
mindkét oldalán fe l kell tüntetni.
A vasutak a vonalaik besoro­
lásáról (valamint azok változásá­
ról) értesítik az UIC Főtitkárságát, 
aki ennek alapján gondoskodik a 
RIV vonalkategória-jegyzékének 
naprakészségéről.
hosszú ártéri szakaszon és az 
Ipoly felett összesen négy fahíd 
állt. Az átkelési lehetőség egé­
szen a II. világháborúig meg­
maradt. 1910-14-ig egy másik, 
igen rövid életű fahíd is állt a 
litkei híd alatt két kilométerrel 
a Dobroda patak torkolata köze­
lében.
4.1.3. Rárós
A Budapestről Vácon át Kassára 
vezető 2. számú állami főközle­
kedési út27 a vizsgált Ipoly- 
szakaszon háromszor keresztezi a 
folyót. A folyás iránya szerint elő­
ször Ráróspusztánál. Az országút 
a térség legfontosabb közlekedési 
gerincútja volt. A Mátyás király 
korától kezdve jelentős kereskedel­
mi út Balassagyarmattól Losoncig 
az Ipoly völgyében haladt.
Itt állt hajdanán a híres Rárósi 
Ipoly-híd, amelyről az első emlí­
tés 1792-ből való. Ez a közgyűlé­
si jegyzőkönyv már a híd romlott
V IS S Z A E M LÉ K E Z E S
Ipoly-hidak III *
26 Az elpusztult hídhelyeket tárgyalja a cikksorozat IV. része is. Jelen rész Ipolytarnóc és Iployság közötti szakasszal foglalkozik.
27 A „főközlekedési út” fogalom a II. világháború előtt volt használatban. A nyelvtanilag zavaros szakkifejezés használata mellett döntöttem,
mert a tárgyalt esetekben egy már nem létező útról van szó.
* A cikksorozat első két része megjelent lapunk 2002/5. és 6. számaiban.
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állapotáról és a szükséges javítá­
sáról szól. A kőhíd elbontása az 
1900-as évek elején nagy vitát 
kavart föl. Akkoriban a mérnökök 
nem törődtek a múlt emlékeinek 
megőrzésével. Sokan összefog­
tak, hogy a 18. századi nagy hidat 
megmentsék. Végül a hidat elbon­
tották, helyére 1904-ben rácsos 
szerkezetű acélhíd készült.
A kőhíd méreteit nem jegyez­
ték fel, ezért a nyílások nagyságát 
nem ismerjük. Hozzávetőlegesen 
az egyes boltíveket legfeljebb 
7,60 méterre becsülhetjük, a híd 
teljes hosszát pedig 60 méterre28 
(hat29 nyílás + feljáró: teljes hosz- 
sza 300 lépés volt, azaz 109 öl30, 
ami 206,72 méter). A hídfeljárót 
sok támfal támasztotta meg. Az 
építésről nem maradt fenn irat, 
de a javításokkal sok gond adó­
dott.
A rárósi hídról fennmaradt 
anekdota megőrizte II. József sza­
vait, aki nyáron erre utazott kísére­
tével: „Uraim vagy kevesebb hidat, 
vagy több vizet.” A király ugyanis 
a nyári „szelíd patakocskát” látta, 
s nem a tavaszi „tengert”.
1824-től kezdve már majd­
nem minden évből megtaláljuk 
a híd karbantartási iratait, szám­
láit. 1824-ben az épp esedékes 
javítási munkákba bekapcsolódott 
a jó hírnévnek örvendő Pollack 
Mihály budapesti építész is. A 
„dülékeny” állapotú híd fenntar­
tása egyre több pénzt nyelt el. A 
híd alatt a folyó feliszapolódott, 
ami visszaduzzasztotta a folyó 
vizét, s ezzel komoly árvízve­
szélyt jelentett.
1849 júliusában Görgey visz- 
szavonuló honvédéi barikádokat 
emeltek a hídfőben. Szerencsére 
a híd sérülés nélkül átvészelte a 
szabadságharcot.
A régi kőhidat 1904-ben acél­
híd váltotta föl. A változó magassá­
gú, szegmens főtartójú rácsos híd 
csak egy nyílásból állt31. (1956. 
évi minisztériumi összeírás alapján 
62 méter hidhosszal.) Az új hídról 
nem sikerült érdemi anyagot fel­
kutatnom32. 1938-ban a feldíszí­
tett hídon vonult be a Felvidékre 
a balassagyarmati század. A híd 
közepén adták át a rárósi kaszár­
nya laxlcsait (10. ábra).
Nógrádszakál faluban még ma 
is áll a főútvonalhoz tartozó egy­
kori postakocsi állomás, ami az 
egyedüli megmaradt ilyen épület 
az egész országban. A túlsó (szlo­
vák) oldalon áll a nagy kaszárnya, 
közvetlen a hídfő után.
A hidat a visszavonuló német 
csapatok felrobbantották. A híd 
helyreállítására már nem került 
sor. A híd roncsainak nagy részét 
kiemelték, a hídfőket a folyósza­
bályozáskor elbontották, de kis 
vízállás mellett ma is sok vas 
hídroncs áll ki a vízből. A szlo­
vák oldalon, a hídra vezető töl­
téscsonk végén változatlanul ma 
is ott áll az egykor aranyozott 
Nepomuki Szent János öntöttvas 
szobra.
4.1.4. Rárósmúlyad
Múlyad és Nógrádszakál között a 
közvetlen összeköttetést egy híd 
szolgálta Múlyad falu közvetlen 
határában. A fahidat először 
1872-ben jelzik a térképek. Az 
első bécsi döntés után a rossz álla­
potú fahíd mellé, a kifolyási olda­
lon merevbetétes vasbeton pillé­
reken nyugvó acél folytatólagos 
gerendahidat építettek33. Az új 
híd hatnyílású volt (6x12 m, ösz- 
szesen 72 méter34). 1944-ben a 
túloldali alépítményt és a nyílá­
sokat robbantották föl. A magyar 
oldali hídfő a ferde szárnyfalak­
kal, és a híd pillérei jelenleg még 
állnak. A fahíd az acélhíd elké­
szülte után is üzemben maradt. 
A fahíd is elpusztult a második 
világháborút követően. Cölöpjei 
alacsony vízállás mellett ma is 
láthatóak (11. ábra).
10. ábra Vashíd Ráróson (1938)
28 Dr. Gáli Imre becslése a feljárók nélkül.
29 Három fő és három melléknyílás. (A fennmaradt adatok ellentmondásosak. Dr. Borovszky Samu szerkesztésében megjelenő Magyarország
Varmegyéi és Városai sorozatban a hidat négy bolthajtásosnak említi, hasonlóan könyvében Gáli Imre is.
30 Ez az adat összhangban van egy 1848. június 23-án készített kimutatással, melyben a kőhíd hossza 110 öl. In: MÓL. Abszolutizmuskori
levéltár, D257, Orsz. Ép. lg. Általános iratok 359.11.
31 Hasonló korszerű magas ívű rácsos szerkezetet építettek 1909-ben a rapp-salgótaijáni úton az Ipoly fölött, valamint a losonc-fuleki út híres
durendai hídját is ilyen szerkezetté építették át.
32 Feltételezéseim szerint elképzelhető, hogy az itt állt híd azonos szerkezeti kialakítású volt a letkési rácsos híddal, melynek támaszköze 
61,04 méter.
33 A helyi lakosok elbeszélése alapján.
34 A megmaradt hídpilléreken végzett mérések után.
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Nógrádszakál határában a múlt 
század közepén egy fahíd állt. A 
híd nem csatlakozott a túloldalon 
faluhoz. Elsősorban a földekre 
dolgozni járó emberek útját rövi­
dítette le. Ma már a helyét sem 
lehet megtalálni.
4.1.6. Bussa35
Bussa falu végében egy kis há­
romnyílású fahidacska állt egé­
szen az ötvenes évekig (Nóg- 
rádszakáll -  Felsőzellő vicinális 
út). A hídhoz bitumenes út veze­
tett mindkét oldalról. A magyar 
oldalon két kilométeres ártéri út 
vezetett Nógrádszakálra. A hidat 
1944-ben a németek felrobbantot­
ták. A helyreállított híd 1950-ig 
üzemelt.
4.1.7. Ludányhalászi
Ludányhalásziból a 19. század­
ban út vezetett az Ipolyon keresz­
tül, amely Csalár felett érte el 
a jobb parti országutat. A széles 
ártéren keresztül vezető út megle­
hetősen bizonytalan átkelési lehe­
tőség volt. A mcdcrhídon kívül 
több hidat is építettek az ártéri 
holtágak és időszakos tavak fölött. 
A 20. századi térképek az utat 
már nem jelzik.
A Budapest -  Kassa, 2-es számú 
állami főközlekedési út másod­
szorra Pösténypuszta határában 
keresztezi az Ipolyt. A híd helye 
igen ősi átkelési hely. A folyó 
felett itt számos híd vezetett. A 
folyó gyakran változtatta medrét, 
ezért az egyes térképek nagy 
változatosságról tanúskodnak. A 
megnövekedett forgalmi igények 
miatt, 1894-ben (a hugyagi híd­
dal egyszerre, az alépítménybe 
vésett évszám tanúsága szerint) 
az itteni fahidakat modem acél- 
hidakkal váltották föl. így épült 
meg a változó magasságú, szeg­
mens főtartójú rácsos híd két nyí­
lással (36,2+36,2 méter) és a szlo­
vák oldali acél, felsőpályás, árté­
ri gerendahíd, amely 8,5 méter 
támaszközű. A hidakon a ko­
csipálya szélessége 0,5+4,8+0,5 
méter volt. Az ártéri hídnak hat 
acél főtartója van, kiékelt vasbe­
ton pályalemezzel.
1944-ben a visszavonuló né­
metek a híd szlovák oldali nyílását 
felrobbantották. Az épen maradt 
magyar oldali nyílást 1963-ban 
elszállították, és a Baranya megyei 
58-as úton állították föl a Fekete­
víz fölött, Drávaszabolcs határá­
ban.
Az átszállítás után, 1963 őszén 
a szerkezetet el akarták helyezni 
a hídfőkön. A főtartókat először 
a végkereszttartókkal szerelték 
össze és a főtartók fölső öveit 
a parthoz kötötték ki. Ezeket a 
köteleket a közbenső kereszttar­
tók beszerelése előtt megoldották, 
minek következtében a főtartók 
nyomott övei kihajlást szenved­
tek. Ehhez hozzájárult egy hábo­
rús sérülésből származó rejtett 
anyaghiba is. A hibahalmozódás 
miatt a szerkezet tönkre ment oly 
módon, hogy az egyik főtartó 
a vízbe zuhant, a másik főtartó 
felső öve kettétörött, alsó öve 
pedig a szerelőállványon fenna­
kadt. A baleset után a rácsrudat, és 
a kereszttartókat megerősítették, 
majd tíz éven keresztül üzemelt a 
régi Fekete-víz fahíd cölöpjárma­
ira helyezve. (Jelenleg már nem 
áll, helyette egy új vasbetonhíd 
épült 1974-ben.)
A mederszerkezet terve fenn­
maradt az 1974-es drávaszabolcsi 
bontási tervnek köszönhetően. A 
rácsos főtartó tíz oszlopmezőből 
állt (10x3,62 méter), 2,36 és 4,77 
méter között változó magasságú 
főtartóval, felső keresztkötés nél­
kül. A két rácsos főtartó távolsá­
ga 6,40 méter. Egy nyílás acél- 
szerkezetének tömege 33 tonna 
volt.
Pösténypusztánál az Ipoly sza­
bályozásának alkalmával a sza­
bályozott meder odébb helyezése 
miatt a megmaradt közbenső pil­
lért elrobbantották. A két hídfő 
teljes épségben még ma is áll (12. 
ábra).
A híd felett közvetlen egy nagy 
malom áll. A malom az államosí­
tásig működött. A malom gépeit 
a Ganz gyár készítette, de már 
ötven éve használton kívül van. 
A malom miatt az Ipoly vizét a 
malomárokba terelték, ahol meg­
hajtotta a malom kerekeit. Az 
öreg meder felett és a malomárok 
felett egy-egy fahíd állt, melyen 
keresztül az őrölni valót szállítot­
ták a malomba.
35 Pisák Pál (Bussa) emlékeinek felhasználásával.
36 Sanyi bácsi (Pető, az utolsó molnár) elbeszélése alapján.
12. ábra A szlovák oldali hídfő (pöstényi híd)
4.1.9. Pető
Pető falut megkerüli az Ipoly. 
1919-ig híd állt itt, amely lehe­
tővé tette a legrövidebb utat 
Szécsénybe. A régi kis fahídhoz 
vezető utak még ma is megvan­
nak37.
4.1.10. Szécsénykovácsi -  
Hugyag
Budapest -  Kassa 2. számú álla­
mi főközlekedési út harmadszor­
ra Hugyag falu előtt keresztezi 
az Ipoly vizét. A fontos közleke­
dési útvonalon sokáig fahíd állt. 
1830-as évekből származó jelen­
tés szerint a víz a fahidat gyakran 
elvitte, így a híd pótlásáig a fuva­
rosoknak Szécsény irányába kel­
lett kerülniük. Az itt álló fahidat 
1849. július 17-én Görgey felgyúj­
totta. A szabadságharc végezté­
vel a fahidat visszaépítették. 1880 
áprilisából való alispáni jelentés 
a híd újjáépítéséről ír, ami miatt 
ismét Szécsény felé kell kerülni.
A főút kereskedelmi szerepe 
gyorsan megnőtt, ezért 1894-ben 
(a hídfőbe vésett évszám tanúsá­
ga szerint) a fahíd helyett három­
nyílású rácsos acélhidat építettek 
(23,5+3?,?+23,5 méter38). A nyí­
lások felső öve változó magassá­
gú, szegmenstartó volt. A közép­
ső szerkezet hosszabb és maga­
sabb volt, mint a két szélső nyí­
lás. A magyar oldalon egy 10,5 
méter támaszközű, acél felsőpá­
lyás ártéri gerendahíd csatlakozott 
a hídhoz, amely jelenleg is áll. A 
híd öt főtartós, zórés-vasas pálya- 
szerkezettel, lényegében azonos­
nak vehető az 1919-ben meg­
jelent 165. sz. szabványhíddal. 
A hídhoz vezető egykori út ma 
zsákutca, ezért az ártéri hidat a 
forgalom elől elzárták. (A híd 
törzsszáma 7155, útszám: 22104, 
szelvény: 3+078).
A híd túloldalán egykor csár­
da állt. A nagy házat még ma 
is megtalálhatjuk. A hugyagiak 
egy anekdotát őriznek a híddal 
és a fogadóval kapcsolatban: Egy 
alkalommal tót vásározók mentek 
hazafele. Egyikük meghalt útköz­
ben, s tetemét egy zsákba tették. 
A hídnál betértek egy italra, s 
kinn hagyták kocsijukat, rajta a 
zsákkal. Az ott mulató hugyagiak 
ellopták a tótok szekerén lévő 
zsákot, mert hasított disznónak 
nézték. Mikor az egyik tót ellen­
őrizte a szekeret, nem találta a 
zsákot. „Megszökött a Pali!” -
kiáltott föl társainak. Azóta is 
kérdezik a hugyagiaktól, akár a 
vonatról is lekiáltva: „Van-e még 
a tótból?”
1944. december 5-6-án39 éjjel a 
németek felrobbantották a közép­
ső nyílást. A robbantást követően 
a faluban kilenc hétig állt a front. 
Az Ipoly kiöntött, és az átkelés tel­
jesen lehetetlenné vált. Az orosz 
hadsereg átkelési kísérletei alkal­
mával igen sokan a jeges vízbe 
vesztek. 1945-46-ban az orosz 
hadsereg használhatóvá tette a híd 
közbenső nyílását. 1950-ig üze­
melt a fa provizórium.
Az épen maradt magyar nyílást 
az ötvenes évek elején a magya­
rok elbontották. A szlovák nyílás 
sokáig a helyén állt. Az 1956. 
évi minisztériumi összeírás alap­
ján az újjáépítetlen híd hossza 65 
méter, ami azonosítható a magyar 
oldali elbontott nyílás és a fel­
robbantott medemyílás együttes 
hosszával, hiszen ekkor a szlovák 
oldali parti nyílás még állt. A 
megmaradt nyílást 1998-ban bon- 
tatta el Szécsénykovácsi polgár- 
mestere, és eladták ócskavasnak. 
Ma már csak az üres mederpillé­
rek és hídfők meredeznek ki a 
folyómederből (13. ábra).
4.1.11. Hugyag
Hugyag határában, a faluhoz 
közelebb egy másik híd is állt 
a malom mellett (Malom út). A 
kisebb fahíd már a múlt század 
második felében is megvolt. A 
híd jelentősen lerövidítette az utat 
a faluból a túlparti mezőkre. Az 
első világháború után a hidat fel­
szedték. Az 1938-as visszacsato­
lások után a hidat visszaépítették, 
majd 1944-ben ismét felszedték.
4.1.12. Őrhalom -  Ipolyvarbó40
Őrhalom szélső házai és az Ipoly 
között mintegy másfél kilométer 
széles a hullámtér. A túloldalon 
Ipolyvarbó házai alatt folyik köz­
vetlenül a folyó. A rendkívül szé­
les árterület miatt a mederhíd előtt
37 A petői hídról nem sikerült feljegyzést találnom.
38 A mederhidnál és az ártéri hídnál megadott méretek a szerző mérései alapján szerepelnek.
39 Sándor János (Hugyag, volt tanácselnök) emlékezete szerint.
40 Jáija Ferenc (Őrhalom) emlékezete alapján.
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13. ábra A hugyagi híd alépítménye
hat ártéri híd állott a magyar olda­
lon (Őrhalom -  Nagykér -  Óvár 
vicinális út). Sorrendben az első 
volt a leghosszabb, az úgyne­
vezett új árok híd (négynyílású 
fahíd). Ezt követte egy rövidebb 
kétnyílású fahíd, majd egy kőbol- 
tozatú híd. Ezután következett két 
egynyílású fahíd (kb. 4-5 méter 
hosszúak), majd még egy kőhíd. 
A valódi mederhíd zárta a sort. A 
mederhíd négynyílású fahíd volt. 
Az egyes ártéri hidak romjai ma 
is megtalálhatóak.
A 19. század elején még csak 
egy kis gyaloghíd állt a későbbi 
vicinális út helyén. A 19. század 
közepén megépítették a hosszú töl­
tést és a sok hidat. 1919-ben mind­
két oldalon egy-egy hidat elbon­
tottak, de azokat a trianoni szerző­
dés után visszaépítették. A cseh­
szlovákok a varbói templom kert­
jében őrállást építettek. 1938-ban 
a töltés keleti oldalát, amelyet az 
árvíz támad, lebetonozták. Még a 
háború előtt az Új-árok hidat egy 
árvíz elvitte.
1944-ben a németek a nagyobb 
hidakat berobbantották. Helyükre 
az orosz csapatok ideiglenes 
hidakat építettek, amelyek közül 
háromnak fennmaradt a felmérési 
jegyzőkönyve41, amelyeket Galló 
Gyula törvényhatósági útbiztos 
készített 1946-ban. Felmérése sze­
rint a 0+380 szelvényben négy­
nyílású borított cölöp ellenfalas, fa 
jármos, fa gerendatartós, fapallós 
híd állt, 5,2+5,5+5,6+5,25 méter 
nyílású méretekkel. A hídnak csak 
két első nyílását robbantották föl 
kisebb mértékben. 0+588 szel­
vényben 5,75+5,75 méter nyílású 
borított cölöp ellenfalas, fa jár­
mos, fa gerendatartós, fapallós 
híd állt. A menetirány szerinti 
első ellenfalat robbantották föl, de 
ideiglenesen helyre is állították. 
1+247 szelvényben állt a meder­
híd, 4,6+4,8+4,7+3,8+1,7 méter 
nyílásokkal, az előző két híddal 
azonos szerkezeti kialakításban.
Az új árok hídját (második 
ártéri híd) 1963-ban másodszorra 
is elvitte egy árvíz. Az őrhalomi 
termelőszövetkezet a régi Új-árok 
hídtól lejjebb (nyugatabbra) új 
vasbeton hidat épített, hogy az 
árterületről a lekaszált szénát be 
lehessen hordani a faluba. Ez az 
ártéri híd jelenleg is áll.
Varbó határában, körülbelül 
kétszáz méterrel lejjebb egy másik 
híd is állt, amely csak a mezőkre 
vezetett (kishíd)42. Ezt a kis hidat 
gyakran megrongálta az áradás. 
Cölöpjei még megvannak.
1995-ben a környező telepü­
lések vezetői Ipolyvarbón össze­
gyűltek, és kinyilvánították szán­
dékukat, hogy az Ipoly folyón
Őrhalom -  Hugyag -  ipolyvarbó 
térségében új híd építésével a 
kishatárforgalmi átkelőhelyet újra 
kiépítsék.
4.1.13. Erdőszelestyén -  Patvarc
A két falu közötti közvetlen köz­
lekedést egy kis fahíd biztosítot­
ta, amelyet csak az első és a 
második katonai felmérés tüntet 
föl (fahíd). A híd pontos helye is 
bizonytalan.
4.1.14. Kővár43
Az első katonai felmérés adatai 
szerint itt még csak gázló volt. 
1804-ből származó közgyűlési 
jegyzőkönyv említést tesz a kővári 
Ipoly-híd építéséről. A második 
katonai felméréstől kezdve való­
ban a térképeken már híd állt 
Kóvár és Újkóvár között. A híd 
igen fontos szerepet töltött be a 
környező falvak lakosainak éle­
tében. Számos falu népe a hídon 
keresztül járt a gyarmati piacra. 
A térképeken kitűnik a híd rend­
kívül előnyös, és szükségszerű 
elhelyezkedése.
A Magyar Országos Levéltár 
tervtárában fennmaradt két terv 
a kővári fahídról. Mindkét terv 
1847-ben készült. A tervek jól tük­
rözik, hogy már a 19. század első 
felében milyen komoly fahíd állt 
itt. Mindkét terv magyar nyelven 
készült. Az egyik tervet Killián 
mérnök készítette. Az általa ter­
vezett háromnyílású fahíd fesztá- 
volságai rendre 5 - 8 - 5 öl (9,48
- 15,17 - 9,48 méter). A 9 főtartós 
híd főtartói kiékeltek, egyenként 
két darab összecsavarozott geren­
dából állnak, a támaszok kör­
nyezetében egymásba fogazva. A 
kocsipálya kaviccsal burkolt desz­
kaborítású, szélessége a két korlát 
között 6,75 méter {14. ábra).
A másik tervet a Királyi 
Építési Főigazgatóság készítette. 
A szintén háromnyílású híd fesz- 
távolságai közel azonosak: 6° 0' 
9 " .  6° 0 ' 0 ” - 6° 0' 9 "  (11,40 -
11,38 - 11,40 méter). A hídnak 
három főtartója és négy további
41 A Nógrád Megyei Levéltár gyűjteményében. (NL: BAÉH XXIV. 401. 1-6 d)
42 Pálfi József (Varbó) emlékezete alapján.
43 Cseri Béla kóvári tanító leírása alapján.
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mellék-főtartója van. A három 
ékelt főtartó egyenként két össze­
csavarozott gerendából áll betét­
fákkal kapcsolva. A kocsipálya 
deszkaborítású, szélessége 6,50 
méter. Mindkét terven a két hídfő 
felmenő falazata kőből készült. 
Azt nem tudhatjuk, hogy vala­
melyik terv valósult-e meg, de a 
megvalósult hídfők vonalaikban 
azonosak a terveken ábrázoltak­
kal.
Az Ipoly medrét itt is szabá­
lyozták, de a hídnyílás helyén 
a meder változatlan maradt. A 
háromnyílású hidat négy darab 
gerenda tartotta, amelyek egyen­
ként három darab egymásra csa­
polt együttdolgozó gerendából áll­
tak44. Az útpályát szögacél ele­
mek erősítették egybe. A kétolda­
li fakorlát igen díszes kiképzésű 
volt. A két hídfő falazata termés­
kőből készült, az ártéri hídnak 
pedig mindkét hídfője, valamint 
a két pillére is kőből készült. 
A szükséges faragott (50x50x90 
cm) köveket Romhányból szállí­
tották. Az ártéri híd három nyílá­
sa egyenként körülbelül 10 méter 
hosszú volt.
1919-ben a csehszlovák csa­
patok betonbunkereket emeltek a 
hídhoz vezető útra. Több napig 
a híd két oldaláról nézett farkas­
szemet a csehszlovák és a magyar 
hadsereg, majd 1919 január 16-án 
a hídon keresztül indult meg a 
támadás Balassagyarmat ellen.
1944 decemberében a németek 
felrobbantották a híd három nyí­
lását. 1945-ben az oroszok provi­
zóriumot építettek. Az eredeti 5 
méteres pályát kiszélesítették. A 
kifolyási oldalon két kútgyűrűvel 
alapozott új cölöp alátámasztás­
15. ábra Ipolyhídvég -  Drégelypalánk (1617)
sál 7 méter lett a híd szélessége. 
A megerősített hídon vonult át 
az orosz hadsereg nehézfegyver­
zete is. Az 1946-os összeírás sze­
rint hat, egyenként 10 méter nyí­
lású vasgerendás, fapallós híd állt 
itt45.
A kettős birtokosság végéig a 
híd üzemelt, két oldalát határőr­
ség őrizte. A szlovák oldalon ma 
is áll a hídhoz épített kaszárnya. 
A határ védelmére emelt beton­
bunkereket elbontották. Az ártéri 
híd alépítményei megtalálhatóak 
a jelenlegi töltés belsejében.
4.1.15. Ipoly szög (Riba)
Riba határában egy fahíd állt a 
második világháborúig. A néme­
tek 1944 decemberében felrob­
bantották. A folyót ezen a sza­
kaszon szabályozták, így a híd 
nyomai eltűntek.
44 Cseri Béla leírása a ’44-ben felrobbantott hídról.
45 Galló Gyula összeírásában szereplő (ld. korábbi lábjegyzet az őrhalomi hídról) 16. sz. Balassagyarmat -  Pozsonyi állami főközlekedési út
17+310 szelvényben szereplő híd talán azonosítható a kóvári Iploy-híddal. Eszerint 6x10 méter nyílás, melyből három volt robbantva.
4.1.16. Nagycsalomja
A térképek tanulmányozása alap­
ján a 18. században még csak 
gázló volt a falu határában. A 
második katonai felméréstől 
kezdve minimális eltérésekkel a 
legtöbb térkép ábrázolja a fahi- 
dat.
A balogi duzzasztómű miatt 
a falu határában is szabályozták 
a folyót. A kanyarokat átvágták, 
de a mederhíd helyén az eredeti 
mederben folyik az Ipoly. így 
igen kis vízállás esetén látni lehet 
az egykori híd cölöpjének csonk­
jait. A csalomjai ártéri hídból (két­
nyílású fa) ma már semmi sem 
található. A magyar oldalon még 
megvan a hídra vezető út, melyet 
ma is használ a vízmű. A bal 
parti ártéri hidak (három darab 
egynyílású) a szabályozás során 
mentett hullámtérre kerültek, s 
a hídnyílásokat feltöltötték, illet­
ve vasbeton csőátereszek kerültek 
beépítésre. Az út két oldalán ma 
már csak az ártéri hidak szöglete­
in álló egykori korlátbábukat lehet 
megtalálni a növényzet alatt. A 
korlátbábuk belső felületei közöt­
ti távolság mind a három híd 
esetében 10 méter.
A mederhíd háromnyílású46 
fahíd volt. A híd pályaszintje igen 
alacsonyan volt, így az áradások 
alkalmával a híd rendszeresen víz
alá került, de ez a hidat nem 
rongálta meg, mert a víz a széles 
hullámtéren teljesen lelassult.
Az első világháború végezté­
vel az Ipoly két oldalán őrbó­
dékat emeltek. A visszavonuló 
német csapatok 1944. december 
8-án, délelőtt47 robbantották föl a 
mederhidat. A híd egyes darabjai 
200 méteres körzetben szóródtak 
széjjel. A hidat teljes egészében 
visszaépítették, és a kettős birto­
kosság fennálltáig használatban 
is volt. Galló Gyula!,8 felmérése 
szerint (dejtár-nagycsalomjai th. 
út 2+328 szelvényében) a cölöp 
ellenfalas, fagerendatartós, kétol­
dalt csapolt gerenda pallós híd 
négynyílású volt, négy 6,7 méte­
res nyílással49, 3,6 méter széles­
séggel. 1950-es évek elején a hidat 
elbontották.
4.1.17. Ipoly balog
Ipolybalog határában a múlt szá­
zad elejétől kezdve 1919-ig fahíd 
állt. Az 1880-as években egy 
második hidat is építettek a falu 
határában. A hidak cölöpjei kis- 
vízben ma is láthatóak.
4.1.18. Ipolyhídvég -  
Drégelypalánk
A két falu között igen régi idők­
től állt híd. Ezt őrzi a szlovák 
oldali falu neve is: Hídvég. 
Drégelypalánk hídjáról maradt
fenn a legrégebbi előkerült Ipoly- 
hídábrázolás. A törökkori metszet 
1617-ből ábrázolja a rommá lőtt 
Drégely várát és Nógrád várát is. 
Ipolyhídvégi nézőpontból látszik 
a két falu, és közöttük a fahíd 
(15. ábra).
A 19. század első felében a 
fahíd helyére kőhidat emeltek, 
amely egészen a második világhá­
borúig állt. Ezen a hídon vezetett 
keresztül a ló . sz. Balassagyarmat
-  Pozsony állami főközlekedési 
út. A németek rombolása tette 
tönkre ezt a hidat is (1944. decem­
ber 8-án, a Szeplőtelen fogantatás 
ünnepén50). A mederbe dőlt romo­
kat az árvíz elkerülésére elrob­
bantották. Ma már csak a pillérek 
romjai és a szlovák oldali hídfő 
romja áll, valamint a híd védelmé­
re épült szlovák oldali kaszárnya. 
Egykor az igen széles magyar 
ártéri területen egy fából készült 
kishíd51, úgynevezett dobogóhíd 
állt. Helyét jelzi az áttöltés 
megszakadása.
4.1.19. Tesmag-H ont
Az első katonai felmérés gázló­
nak jelzi a két falu között az út és 
a folyó keresztezését. A későbbi 
térképek már egyértelműen fahi- 
dat jelölnek. A honti híd az első 
világháborúig üzemelt. A hídhoz 
két darab magyar oldali ártéri híd 
csatlakozott52.
46 Vanda Péter nagyesalomjai polgármester emlékezete alapján.
47 Keresztes Zoltán (Nagycsalomja) emlékezete szerint. A híd egykor a telke végében állt.
48 A Nógrád Megyei Levéltár gyűjteményében. (NL: BAÉH XXIV. 401. 1-6 d)
49 Ez ellentmondást jelent Vanda Péter beszámolójával szemben.
50 A helybéliek határozott emléke szerint a decemberi Mária ünnepen robbantották föl a hidat.
51 A helybéliek elbeszélése szerint ez fahíd volt.
52 A bibliográfia a cikksorozat IV. részének a végén található.
K IT E K IN T É S  A  V ILÁ G R A
Járműépítés modul rendszerben
A Siemens bemutatta az új, modul rendszerben épült Venturio-t
Az ismert német cég új típusú 
vasúti járműveket fejlesztett 
ki intercity és interrégió 
személyforgalom számára. A 
Venturio-t modul elemekből 
tervezték, mely vezérelt 
kocsiszekrényes változatban 
is gyártható.
A Venturio járműcsalád rugal­
masan meg tud felelni a 
vasútüzemeltető társaságok egye­
di igényeinek. Úgy tervezték, 
hogy kocsiszekrény-vezérlő be 
rendezés is beépíthető, dízel­
elektromos, vagy villamos 
hajtással akár 160-250 km/órás 
sebességgel is üzemeltethető.
A Venturio kocsikból össze­
állított szerelvények hossza 
három részűtől hét részűig
terjedhet, de a Siemens cég 
szerint, igény esetén kilenc 
részű szerelvény üzemeltetése 
is megoldható. A motorkocsik 
képesek üzemelni 3 kV 
egyenárammal, 15 kV váltó­
árammal, és természetesen 25 
kV váltóárammal is. Több- 
áramnemű verzióban is épít­
hetők.
A modul rendszerű épités 
változatosabb belső kialakítást 
tesz lehetővé, a kocsik fel­
szerelhetek emelt komfortfo­
kozatú ülésekkel, üzletemberek 
számára kialakított helyiségek­
kel, és utastájékoztató rend­
szerrel.




forgóvázak, az utazás alatti 
utaskényelem fokozására.
Az összes jármű standar­
dizált alkatrészekből áll össze, 
és közös járműfenntartási 
program keretében javítható.
A Siemens állítja, hogy a 
modul rendszerű gyártás, 
kipróbált tervezési technoló­
giával kombinálva alacsony 
fenntartási költségeket tesz 
lehetővé. A prototípusok tesz­
telését a gyártó saját teszt­
központjában, a Németország­
ban található Wildenrathban 
végezték.




Tájékoztató a MÁV Rt.
időszerű feladatairól, eredményeiről
A MÁV Központi Igazgatóság 
adatainak felhasználásával tájékoz­
tatást adunk a MÁV Rt. közérdekű 
aktuális feladatairól és korszerű 
elképzeléseiről.
A MÁV 2002. évi üzleti terve
A MÁV Rt. tulajdonosi jogait 
gyakorló közlekedési és vízügyi 
miniszter március 30-iki keltezésű 
alapítói határozattal elfogadta a 
MÁV Rt. idei üzleti tervét.
Az üzleti terv leszögezi, hogy 
a vasúttársaság vesztesége az idén 
nem haladhatja meg a 28,9 
milliárd forintot, az átlagkereset 
10,5 százalékkal nőhet. A MÁV- 
nak 2002-ben csaknem 163 millió 
utast, illetve 44,2 millió tonna 
árut kell szállítania.
A 2002. év legfontosabb fel­
adata, hogy folytatódjék a MÁV 
felkészülése az Európai Unióhoz 
való csatlakozásra. Ennek kereté­
ben a jelenlegi szakszolgálatokra 
épülő szervezetet felváltja az üzlet­
ágak szerinti vállalati struktúra és 
gazdálkodás.
2002-től az áruszállítási üzlet­
ág már önállóan gazdálkodik a 
MÁV Rt.-n belül. Az év elejétől 
az áruszállításhoz kerültek át a 
teherkocsik, a nagykonténerek és 
a rakodógépek.
Az idén megtörténik a személy 
kocsik, motorkocsik és motorvo­
natok személyszállításhoz való 
átirányításának előkészítése, a 
személyszállításhoz közvetlenül 
kapcsolódó munkagépek, és az
általuk kezelt jegykiadógépek, 
pénztárgépek átcsoportosítása.
Előkészületek történnek a gépé­




szervezet létrehozása jegyében ki 
kell alakítani a forgalom lebonyo­
lítását végző telepített személyzet 
és a forgalombiztonsági feladatokat 
ellátó létszám átcsoportosításának 
feltételeit.
Megkezdte munkákát -  a más 
országok vasúttársaságai által köz­
lekedtetett szerelvények fogadása 
jegyében -  a pályakapacitásokat 
elosztó és pályahsználati díjakat 
megállapító szervezeti egység.
A személyszállítás fő célja, 
hogy a tavalyi teljesítménynöve­
kedést 2002-ben is fönntartsa. A 
szakterület évről-évre erőteljesebb 
marketing tevékenységgel igyek­
szik megalapozni a minél haté­
konyabb személykocsi-felhaszná­
lást. Kiemelt figyelmet fordít a 
munkába járókra, a diákokra, az 
üzleti és a turisztikai céllal uta­
zókra, a családokra és a hátrányos 
helyzetű utasokra.
Az áruszállítási üzletágnál több 
bizonytalansági tényező -  a 
mezőgazdasági termelés alakulása, 
a környező országok gazdasági 
tevékenysége és ennek hatása a hazai 
termelésre, a forint erősödésének 
a bevétekekre gyakorolt jelentős 
csökkentő hatása -  nehezíti a 
tervezést. A fuvarpiaci részesedés 
megtartását mindenekelőtt komplex
logisztikai szolgáltatási csomagok 
kialakításával, fuvaroztatókra szabott 
szolgáltatásokkal akaija elérni a 
szakág.
A pályavasút terve a saját 
bevételek csökkenésével számol, 
amit az idegen felek részére vég­
zett ipari és építőipari tevékenység, 
valamint a nagy munkagépek 
bérbeadásából származó bevételek 
mérséklődése okoz. A saját kivi­
telezésben végzett munkák is 
csökkennek. A pályavasút össz­
költségén belül továbbra is jelentős
-  2002-ben 4,4 milliárd forint -  
a villamosítási koncesszió eszköz- 
használati díja.
A MÁV Rt. 2002-es költség­
tervében 240 milliárd 933 millió 
forint szerepel, amiből 103 milliárd 
az anyagjellegű ráfordítás, 107,5 
milliárd a személyi költség. A 
bevételi terv végösszege 212,033 
milliárd forint. Ebből 28,4 milliárd 
a személyszállítási menetdíjbe­
vétel. Az áruszállításból pedig 80 
milliárd forintnak kell befolynia. 
Ehhez jön még csaknem 18 
milliárd forintnyi vagyonhasz­
nosítási, pénzügyi stb. bevétel, 
amelynek alakulása szintén a 
MÁV-tól függ.
A bevételi oldalon hiányzó 86 
milliárd forintnyi hányadot döntően 
a személyszállításhoz kapcsolódó 
állami árkiegészítés, illetve terme­
lési ártámogatás fedezi. A még 
ezután is fennmaradó, a kiadások 
és a bevételek között keletkező 
hiány a kormány kezességvállalása 
mellett felvett hitelekkel pótolható.






Utasfő (millió) 154,2 159,6 162,6
Utaskilométer (millió) 9595,4 9902,5 10294,5
Árutonna (millió) 43,6 43,8 44,2
Árutonnakilométer (millió) 7779,5 7426,4 7549,4
Lll. évfolyam 7. szám
Ugyancsak az állam szerepvállalása 
mellett részben az Európai Unió 
támogatásával valósulnak meg a 
fejlesztések, köztük a járműbeszer­




Korszakot vált a MÁV
Az Európai Unió és a nemzetközi 
pénzügyi szervezetek elismerik a 
vasútreform és ezen belül a MÁV 
átalakításának eddigi eredményeit. 
Ezért nyújtanak pénzügyi tá­
mogatást a pályakorszerűsítésekhez, 
a járműbeszerzésekhez és a vasúti 
szolgáltatási feltételek javításához, 
mondta Kukely Márton vezér- 
igazgató májusban tartott sajtótá­
jékoztatóján. A pályák felújítása 
mellett több állomás kap korszerű 
biztosítóberendezést és új peron- 
burkolatot is. A program célja az 
utasok és fuvaroztatók jobb 
kiszolgálása, a vasúti közlekedés 
biztonságának javítása és az Európai 
Unióhoz való csatlakozás feltétele­
inek biztosítása.
A jelenlegi időszakra jóváha­
gyott felújításokra 330 milliárd 
forintot fordíthat a MÁV. A kor­
szerűsítés költségeit négy nagy 
forráscsoport fedezi:
-  A források 45 százalékát a 
költségvetési támogatások és az 
állam által felvett hitelek adják. 
E források elsősorban a kincstári 




-  Az Európai Unió a PHARE- 
és az ISPA-forrásokból 1998 
óta támogatja a magyar vasút 
korszerűsítését. Az európai köz­
lekedési folyosók magyaror­
szági szakaszainak fejlesztésére 
kapott EU-források eddig a 
beruházások 7 százalékára 
nyújtottak fedezetet, de ez az 
arány várhatóan jelentősen nőni 
fog a következő években.
-  Állami kezességvállalással fel­
vett MÁV-hitelek biztosítják a
beruházások költségeinek 37 
százalékát.
-  A fennmaradó 11 százalékot 
egyéb forrásokból, például 
vagyonhasznosítási bevételek­
ből fedezi a vasúttársaság.
A IV  európai vasúti 
közlekedési folyosó  
magyarországi szakaszának 
(Hegyeshalom -  Lökösháza) 
felújítási munkálatai
A Budapest -  Hegyeshalom vasút 
vonal ISPA-forrásból történő további 
korszerűsítése az óránként 140-160 
kilométeres sebességre alkalmas 
pálya szolgáltatási színvonalának 
hosszú távú megtartását szolgálja. A 
felépítmény-megerősítési munkákon 
kívül Győr és Komárom állomások 
biztosítóberendezéseinek cseréjére, 
továbbá a vonal teljes hosszában 
a határ gyors és zökkenőmentes 
átjárhatóságát lehetővé tevő, a 
legkorszerűbb európai szabványok­
nak is megfelelő egységes európai 
vonatbefolyásoló rendszer (ETCS) 
telepítésére kerül sor. A kivitelezés 
idén a Komárom -  Ács vonalsza­
kaszok felépítmény-cseréjével kez­
dődött. A Budaörs -  Biatorbágy 
közötti vonalszakasz átépítésére vár­
hatóan idén íiják ki a tendert.
Folyik a Budapest-Rákos-Uj- 
szász vasútvonal átépítése is. Ez a 
pálya ugyancsak a nemzetközi törzs- 
hálózat részét alkotja. Amunkálatokat 
az Európai Fejlesztési Bank (EIB) 
finanszírozza. A vonalat utoljára az 
1960-as években újították fel. Apálya 
mostani korszerűsítése kiterjed a 
távközlő, az erősáramú és a biz­
tosítóberendezésekre is. Emellett 
lehetőség van a későbbi karbantartási 
munkákat megkönnyítő, valamint a 
sebességnövelést lehetővé tévő
kisebb állomás-átalakítási munkák 
elvégzésére (vágánykapcsolatok egy­
szerűsítése), valamint utaskényelmi 
jellegű átépítésekre (szélesperon épí­
tése, peronburkolatok, stb.). Elkészült 
az Ujszász-Szolnok vonalszakasz. 
Tavaly felújították a MaglódSülysáp 
és a Rákoshegy-Maglód közötti 
pályát, idén pedig Rákoshegy állomás 
korszerűsítésével folytatódnak a 
munkálatok.
A Budapest-Cegléd-Szolnok- 
Lökösháza vonalon tervezett 
rekonstrukció két ütemben valósul 
meg. Előbb a Budapest-Cegléd- 
Szolnok vasútvonalat újítják fel, ezt 
követően kerül sor az országhatárig 
terjedő szakasz átépítésére. Jelenleg 
Albertirsa-Cegléd között folynak 
a munkálatok, illetve Monor és 
Cegléd állomások átépítése van 
napirenden. Vecsés és Üllő állomás 
teljes átépítése a harmadik 
negyedévben kezdődik. Ezeken a 
helyeken kicserélik az állomások 
biztosítóberendezéseit is.
Az ISPA- és EIB-forrásokból 
finanszírozott fejlesztések mellett 
költségvetésből valósul meg a 
szintén a IV-es korridorhoz tartozó 
Budapest-Vác-Szob vasútvonal újjá­
építése. Ennek keretében 2001-ben 
felújították a Vác-Verőce-Szob 
szakaszt. A korszerűsítés részeként 
júniusban a gyalogos aluljáró 
építésével kezdődik Rákospalota- 
Újpest állomás felújítása és 2003-tól 
az állomási biztosítóberendezés, a 
felsővezeték és a vágányhálózat cse­
réje. A pályarehabilitáció eredmé­
nyeként megszűntek a sebességkor­
látozások, és az elővárosi közleke­
désben is visszaállt az eredeti köz­
lekedési rend.
Az V európai közlekedési 
folyosó (Bajánsenye-Záhony) 
rehabilitációja
A közelmúltban átadott új ma­
gyar-szlovén vasútvonal kiépí­
tésével a Bajánsenye-Zalalövö- 
Ukk-Boba vonal is a nemzetközi 
törzshálózat egyik részévé vált. 
A sebesség emelése érdekében 
a Zalalövő-Boba közötti 41,2 
km-es pálya teljes vonalhosszán 
át kell építeni a rosszabb műszaki 
állapotban lévő részeket. A fel­
építménycserékkel együtt három 
acélszerkezetű híd és négy 
állomás biztosítóberendezésének 
cseréjét is tervezik. Az ISPA- 
program a pályarekonstrukción 
kívül a Zalaegerszeg és Boba 
állomásoknál tervezett úgyne­
vezett deltavágányok (elkerülő 
vágányok) kiépítését és a vonal 
országhatárig történő villamosí­
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tását, valamint ETCS-rendszer 
telepítését is magába foglalja.
A tervek szerint a későbbiekben 
átépítik a Budapest—Székesfehér- 
vár-Boba vonalszakaszt. Ezzel a 
beruházással az ötös korridor teljes 
dunántúli részének felújítása meg­
valósulna. Szintén szükségessé vált 
a Budapest-Hatvan—Miskolc- 
Nyíregyháza-Záhony vonal egyes 
szakaszainak felújítása, amit kie­




sár vonalszakasz korszerűsítése 
nemrégiben fejeződött be részben 
költségvetési forrásból, részben 
a PHARE-program keretéből. A 
felújítás során teljesen kicserélték 
a felépítményt, megerősítették a 
töltést. Ez a beruházás a X/b 
közlekedési folyosó Budapesttől 
Kelebiáig tartó magyarországi 
részének bevezető pályaszakaszát 
érinti.
A Cegléd-Szeged fővonal 
legkritikusabb, Cegléd-Kiskun- 
félegyháza közötti szakaszának 
átépítését irányozza elő az előké­
szítés alatt lévő felújítási program.
Környezetvédelem
A beruházási, felújítási munkákat, 
beleértve a környezetvédelmi 
intézkedéseket is, az ISO minő­
ségbiztosítás alapján végzik. A 
fejlesztések döntő része egyben 
kedvezőbb környezetvédelmi fel­
tételeket is eredményezett. Ugyan­
akkor sor került a vasút területén 
korábban bekövetkezett környezet­
szennyezések felszámolására is. A 
vasúti rekonstrukciók környezet­
védelmi elemeinek költsége a teljes 
beruházási költség 0,5-1 százalékára 
tehető. A részben szintén kör­
nyezetvédelmi célú vasútvonal-vil- 
lamosítás az utóbbi években 34,5 
milliárd forintba került. Ennek 
eredményeként villamosították a 
Székesfehérvár-Szombathely, a Bala- 
tonszentgyöigy-Murakeresztúr és a 
R ákospalo ta-Ú jpest-V ácrátó t 
vonalat.
Javulnak az elővárosi 
közlekedés feltételei
A MÁV Rt. teljes vonalhálózatán 
2789 vonat közlekedik naponta, 
évi 160 millió, napi 438 ezer 
utassal. Ebből Budapestre naponta 
befut és onnan indul 742 vonat, 
amelyen összesen 190 ezren 
utaznak. A vonatok kihasználtsága 
átlagosan 55 százalékos. A 
Budapestre érkező 742 vonatból 
434 vonat számít elővárosi 
szerelvénynek, amit 116 ezren 
vesznek igénybe. Ezen felül 
mintegy nyolcezer elővárosi utas 
a távolsági vonatokkal utazik a 
főváros körzetében.
Az elővárosi program keretében 
március végére befejeződött több 
elővárosi utasforgalmi létesítmény 
felújítása, korszerűsítése. Több 
állomáson a peronburkolat hely­
reállítására és esőbeállók te­
lepítésére került sor, néhány helyen 
kiépítették a hangos utastájékoztató­
rendszert is. Többek között 
Rákoscsaba-Újtelep, Erdőkertes, 
Pestimre, Kispest, Gyál, Gödöl- 
lő-Máriabesnyő, Hatvan, Eszter­
gom létesítményeit újította fel a 
MÁV. Több helyen sikerült 
megoldani az úgynevezett P+R 
rendszer kialakítását, amely az elő­
városokban élő, autóval közlekedő 
utasok vasútállomások melletti 
parkolási nehézségeit enyhíti. Ezek 
a felújítások közel 400 millió 
forintba kerültek.
A nemzetközi vasútvonalak 
felújításával egyidejűleg jórészt
korszerűsödnek az elővárosi for­
galmat kiszolgáló pályák is. Ennek 
keretében befejeződéséhez közeledik 
a Budapcst-Vác-Szob vonal fel­
újítása. Folytatódik a Budapest- 
Újszász-Szolnok, és megkezdődött 
a Budapest-Cegléd-Szolnok vonal 
korszerűsítése. A felújítás eredmé­
nyeként megszüntették a sebes­
ségkorlátozások jelentős részét a 
Budapest-Esztergom vasútvonalon 
és Érd térségében. Még ebben az 
évben elindul a Budapest-Hegyes- 
halom vasútvonal korszerűsítésének 
második üteme. Jövőre a MÁV a 
vagyonhasznosításból származó 
bevételekből tervezi a Budapest— 
Lajosmizse-Kecskemét vonalon a 
sebességkorlátozások felszámolását.
A MÁV Rt. járműfejlesztési 
programjának részeként a közel­
jövőben 136 elővárosi kocsit újít 
fe l a MÁV Bombardier Kft. 
dunakeszi üzeme. A felújított 
kocsik önműködő ajtókkal, lég­
kondicionálóval, kényelmes ülé­
sekkel kerülnek az elővárosi 
forgalomba. Erre a célra 2003-ig 
10 milliárd forintot költ a MÁV, 
ebből 421,6 millió forint a saját 
forrás. A program második üte­
mében további 150-200 kocsi 
felújítását tervezik.
A budapesti vasútfejlesztési 
koncepció részeként kidolgozták 
az ütemes elővárosi menetrendi 
szerkezetet, amit a fejlesztések 
függvényében fokozatosan vezet­
nek be. Kijelölték azokat az 
elővárosi állomásokat, ahová és 
ahonnan 20-40 percenként indul­
nak és érkeznek a vonatok. 
Óránként fognak gyorsvonatok 
közlekedni a főváros 60 km-es 
körzetének fontosabb városaiba, 
Székesfehérvárra, Tatabányára, 
Szobra, Hatvanba, Ceglédre, Szol­
nokra, Pusztaszabolcsra.
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•  Az Európai Unió szervezetei elismerik a vasútreform, a MÁV átala­
kításának eddigi eredményeit. Ezért adnak pénzügyi támogatást a 
pályakorszerűsítésekhez, a járműbeszerzésekhez, a vasúti szolgáltatási 
feltételek javításához. M indennek nyertesei az utasok, a fuvarozta­
tók lesznek.
•  A továbbra is egységes MÁV-on belül egyebek között önállóan dol­
gozó árufuvarozási, személyszállítási, forgalmi-infrastuktúra társaság 
létrehozásának előkészületei folynak. Ezért követhetők nyomon már 
ma is az egyes szervezeti egységek kiadásai és bevételei. Ez átlátha­
tóvá teszi a közpénzek felhasználását is.
•  2001-től független szervezet készíti elő a hazai és a magyar vona­
lakon megjelenő külföldi társaságok között a vasúti pályák piaci fel­
tételek szerinti igénybe vételének szabályait. Ezért is zárulhattak le 
sikeresen a közlekedési tárgyalások az Európai Unióval.
•  Az európai felkészülés jegyében az utóbbi három évben infláció 
fölötti volt az átlagjövedelmek emelkedése a MÁV-nál. A foglalkozta­
tást a szakszervezetekkel kötött, szigorúan betartott megállapodások 
szabályozzák. Megkezdődött a munkakörülmények javítása. A dolgo­
zók naprakészen tájékozódhatnak a vasút átalakításának lépéseiről, 
a vezetők terveiről. Ezért a vasutasság szintén érdekelt a MÁV  
nyugodt körülmények között folytatódó átalakításában, a vasút- 
reformban.
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